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ESIPUHE  
Ratahallintokeskuksen (RHK : n) Rautatieliikenne 2030 -suun-
nitelma määrittää radanpidon lähtökohdat, haasteet, tavoit-
teelliscn suunnan seka toimenpidc- ja rahoitustarpeen nyky-
tilasta vuoteen 2030. Suunnitelma iuo pohjaa radanpidon 
tarkemmalle suunnittelulle ja ohjelmoinnille tulevina vuosina. 
Suunnitelma toimii myös yhtenä lähtökohtana liikenneväylä
-poliittisten  investointiohjelmien, maakuntaohjelmicn  ja nii(lefl 
toteuttamissuunnitelmien laadinnassa,  alueellisten liikenne
-järjestelmäsuunnitelmien laadinnassa  sekä maakimtien ja 
 kuntien kaavoituksessa. 
Lähivuosien osalta suunnitelma on sellaisella tarkkuus 
tasolla, että se toimii tulevien toiminta- ja taloussuunnitelmien 
 runkona.  Vuoden 2015 jälkeiseltä ajalta suunnitelma esittää 
 Ratahallintokeskuksen  tämänhetkisen käsityksen rautatielii-
kenteen tulevaisuudesta sekä  radanpidon strategisista linj auk - 
sista ja mandollisista toimenpiteistä.  
Rautatieliikcnne 2030 -suunnitelma on vuonna 2002 
 julkaistun  Rataverkko 2020 -suunnitelman päivitys. Lähtö-
kohtien muutosten rinnalla uusi suunnitelma ottaa edeltä-
jäänsä laajemmin huomioon rautatieliikenteen kokonaisuutena 
 ja  osana liikennejärjestelmää.  Suunnitelman sisältöön on vaikut-
tanut liikenne- ja viestiiitäministeriön esitys teiden ja ratojen 
 runkoverkoista.  Lausuntokierroksen ja runkoverkkopäätöksen 
 jälkeen  Rautatieliikenne 2030 -suunnitelmaa muutetaan tar-
peen mukaan. Suunnitelman  päivitys tulee kokonaisuudessaan 
ajankohtaiseksi 4-5 vuoden kuluttua. 
Suunnitelman laatimista on koordinoinut apulaisjohtaja 
Martti Kerosuon vetämä, Ratahallintokeskuksen eri yksiköiden 
edustajista koostuva työryhmä. 
Suunnitelmaa on sen eri vaiheissa käsitelty Ratahal-
lintokeskuksen suunnitteluryhmässä ja laajemminkin viraston 
sisällä. Suunnitelman laadintaa on sen alkaessa ja kuluessa esi-
telty myös Ratahallintokeskuksen johtokunnalle. Työn aikana 
 on  järjestetty yksi valtakunnallinen ja neljä alueellista esittely-
ja keskustelutilaisuutta sidosryhmille.  
Työtä ohjaamaan perustettu ohjausryhmä kokoontui 
työn aikana viisi kertaa. 
Suunnitelman taustatyö vaikutusarviointeineen on doku 
mentoitu erillisenä väliraporttina. Suunnitelmasta saatavista 
 lausunnoista laaditaan yhteenveto, joka julkaistaan  Ratahal-
lintokeskuksen Internet -sivuilla, 
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TIIVISTELMÄ 
Rautatieliikenne 2030 -suunnitelma on Ratahallintokeskuksen 
liikennepoliittinen esitys. Sc on pitkän aikavälin suunnitelma 
 ja sen  tarkoituksena on edistää rautatieliikennettä osana koko 
 Suomen liikennejärjestelmää  ja kilpailukykyä. Suunnitelma
toimii lähtökohtana tulevien vuosien radanpidon tarkem
-malle  suunnittelulle ja ohjelmoinnille sekä laajemminkin valta-
kunnallisen liikennejärjestelmän ja maankävtön suunnittelulle. 
Suunnitelman toteutuminen edellyttää nykyistä voi-
makkaampaa ja pitkäjänteisempää panostusta rauta-
teiden kehittämiseen. 
Rautatieliikenteen kehittämiselle on tarvetta mm. siksi, 
että väestö keskittyy taajamiin, pääkaupunkiseutu kasvaa voi-
makkaasti, Suomen perusteollisuus tarvitsee edelleen raskaita 
kuljetuksia ja Venäjä on jatkossa entistä tärkeämpi kauppa-
kumppani. Radanpidon pysyvänä haasteena  on tarjota edelly-
tykset kilpailukykyiselle sekä turvalliselle henkilö- ja tavara-
junaliikenteelle tehokkaasti ja ympäristöä mandollisimman 
vähän kuormittaen. Lähivuosien erityisinä haastcina ovat 
radanpidon rahoituksen riittävyyden ja pitkäjänteisyyden 
turvaaminen sekä Ratahallintokeskuksen roolin laajentaminen 
radanpitäjästä väyläpalvelun tarjoajaksi ja rautatieliikenteen 
edistäjäksi. 
Rautatiellikenne 2030 -suunnitelmassa radanpitoa lähes-
tytään matkojen ja kuijetusten näkökulmasta. Suunnitelman 
keskeinen sisältö on jaettu neljään tehtäväkokonaisuuteen: 
• Liikennejärjestelmän toimivuus: Matka- ja kuljetus-
ketjujen sujuvuuden parantaminen yhteistyössä muiden 
toimijoiden kanssa. 
• Rataverkon kunnossapito ja väyläpalveluj en 
 tarjoaminen: Liikennöidyn verkon tehokas kunnossapito,
liikentccnohjaus ja liikennöitsijöiden tarvitsemien muiden 
palvelujen tarjonta. 
• Peruskorjaukset sekä toiminnallisuuden, välitys- 
kyvyn ja  turvallisuuden ajanmukaistaminen: 
Linjojen päällysrakenteen ja ratapihojcn korvausinves-
toinnit ja niihin yhdistetty toiminnallinen kehittäminen 
toimenpitein. Näitä ovat turvalaitteiden uusi-
minen ja liikenteenohjauksen kehittäminen, sähkörata-
järjestelmien uusiminen ja kehittäminen, tasoristcvstur al-
lisuuden ja ympäristön parantaminen. 
• Rataverkon isot kehittämishankkeet: Rautatieliiken-
teen kilpailukyvyn parantaminen tehokkaasti kohdennetuin 
 ja  oikein ajoitetuin investoinnein. 
Valtion talousarviossa radanpidon rahoitus on jaettu 
perusradanpitoon ja kehittämiseen. Valtaosa radanpidon teh-
tävistä on voitava rahoittaa perusradanpidosta  ja vain isoista 
kehittämishankkcista eduskunta päättää erikseen. Näin ollen 
 liikennejärjestelmän  toimivuuden, rataverkon pal-
velutason ja väyläpalvelujen kannalta on olennaista, 
että perusradanpidossa on riittävä rahoitus. 
Suunnitelman mukaan perusradanpitoon käytetään lähi-
vuosina noin 420 M€/v. Tähän sisältyy myös vähäliikenteisten 
ratojen peruskorjaus, jolloin rataverkon laajuus säilyy lähes 
entisellään 
Suunnitelman 	mukaan 	isoihin 	kchittämishankkcisiin : 	On ensiarvoisen tärkeää, että hallitusten ohje!- 
käytetään noin I 50 ME vuodessa. Vuonna 2007 aloitetaan mun saadaan varmistus riittävästä, pitkijänteisestä 
kolme hanketta: Seinäjoki-Oulu I vaihe, Lahti-Luumäki ja rahoitustasosta aina vähintään koko hallituskauden 
Keski-Pasila. Vuosina 	2008-I S 	aloitetaan 	seuraavat 	uudet ajaksi. Nykyinen käytäntö niukoista kehyksistä ja lisätalous- 
kchittämishankkcct: arvioilla osoitetuista lisämäärärahoista on ongelmallinen ja 
johtaa niukkojen resurssien tuhlaamiseen.Toisaalta lisärahoitus 
• 	Seinäjoki -Oulu, palvelutason parantamisen II vaihe on ollut välttämätön ratavcrkon kunnon kannalta. 
• 	Luumäki-Imatra, kaksoisraide  ja nopeustason nostaminen 
• 	Helsinki-Riihimäki, välityskyvyn parantaminen Hallituskauden 2004-07 aikana perusradanpitoon on 
• 	Kokkola-Vartius, liikcnnöintiedellytysten  parantaminen tähän mennessä saatu vuosittain käyttöön noui 360 M€ ja 
• 	Luurnäki-Vainikkala, kaksoisraide. kehittämiseen noin 	135 M€. Perusradanpidon kehys vuo- 
sille 	2007-Il 	on 	310 	M€, 	mikä on 	50 MC 	alhaisempi 
Lisäksi Ratahallintokeskus huolehtii siitä, että Kehäradan kuin mitä hallituskauden alkuvuosina on saatu 	käyttöön. 
ja Espoon kaupunkiradan 	suunnitteluvalmius mandollistaa Kehystä tulee nostaa 50 ME:lla, jolloin päästään 
rakennustöiden 	aloittamisen 	valtion ja kuntien 	päätösten samaan rahoitustasoon kuin hallituskauden aikai- 
mukaisesti. 1= 	sempina vuosina. Tämän lisäksi teemahankkeina 
tulee toteuttaa pieniä palvelutasoa parantavia toi- 
Suunnitelman totcuttamisella koko ratacrkon kuntoa - 	menpiteitä ja vähäliikenteisten ratojen peruskorja - 
ja 	toiminnallisuutta 	voidaan 	parantaa. 	Runkoyhteyksien I 	uksia yhteensä 60 ME:lla vuodessa.  
liikennöitävyys saadaan ripeästi tavoitteiden mukaiseksi, jol- 
loin liikenteen häiriöherkkyys vähenee merkittävästi. Sekä - 
matkustajille 	että tavaraliikenneasiakkaille 	on 	mandollista PERUSRADANPIDON RAHOITUSTARVE 	ME/v - 
tarjota nykyistä parempia palveluja. Rautateiden  markkina- Tarviftava kehys 	 360 
osuudella on hyvät edellytykset kasvaa niin henkilö- kuin Teemahankkeet - 	- 	- 
tavaraliikenteessä. Liikennejärjestelmän ympäristöhaittojen  - pienet paivelutasoa parantavat toimenpiteet 35 I 	 - 
vähentäminen, 	liikcnncturvallisuuden 	parantaminen 	ja - vähäliikenteisten ratojen peruskorjaus 	25 
tehokkuuden nostaminen ovat päämääriä, joita rautatie- YHTEENSA 	 420 
liikenteen markkinaosuuden kasvattaminen tukee. 
Vähäliikenteisten ratojen peruskorjausten edellytyksenä 
Suunnitelma merkitsee perusradanpidon rahoi-  on erillisrahoituksen lisäksi riittävä rahoitus muun rataverkon 
tuksen nostamista noin 60 ME/v siitä, mikä se on korvausinvestointeihin mm. kierrätysmateriaalien saatavuu - 
ollut hallituskaudella 2004-07. Sujuvat matka- ja kulje- den vuoksi. Päätös vähäliikenteisten ratojen peruskorjauksen 
tusketjut edellyttävät niin henkilö- kuin tavaraliikenteessä sitä, rahoituksesta on tehtävä pikaisesti, koska ratojen kunto  on 
että perusradanpitoon ja rataverkon kehittämiseen panostetaan  I 	huono ja niitä on alettava sulkea vuodesta 2008 alkaen. 
nykyistä rahoituskehysta enemmän. Jos radanpidon rahoitus 
jatkuu tarvetta aihaisempana, rautatieliikcnne ei pysty hoita- Runkoverkon tavoitteellisen  palvelutason saa- 
maan sitä tehtävää, johon se yhteiskuntataloudellisin perustein vuttaminen edellyttää laajaa kehittämisohjelmaa. 
parhaiten soveltuisi. Verkon palvelutaso ci myöskään mandol- 
Radanpidon rahoitustarve on kaikkiaan 570 MC 
listaisi häiriötöntä liikennettä. Alhainen rahoitus johtaa myös  dessa, mikä on noin I ,4 % valtion talousarvion loppusum- 
erkon kunnon heikkcnemiseen ja pakottaa joidenkin rataosicn  I masta. Tarve on noin 15 % suurempi kuin radanpitoon tällä 
sulkemiseen. Jo vuoteen 201 5 mennessä jouduttaisiin sulke- 
hetkellä käytettävissä olea rahoitus. 
maan noin neljännes rataverkosta eli lähes 1 400 km ratoja. = 
Radanpiclon 	tehokkuus 	edellyttää, 	että 	perusradan- KOKO RADANPIDON 	Nykytaso 	Tarve Muutos 
pidon rahoituskehykset ovat useiksi vuosiksi etukäteen sovitut RAHOITUSTARVE ME/v 	ME/v 
ja riittävän suuret. Radanpidossa  on sellaisia erityispiirteitä, =: 	Perusradanpito 	 360 	420 	17 % 
jotka edellyttävät pitkäjänteistä rahoitussuunnittelua; valtaosal-  I 	Isot kehittämishankkeet 	135 	150 	11 % 
taan yksiraiteisclle rataverkolle tehtävät työt on suunniteltava YHTEENSÄ 	 495 	570 	15 % 
lähes kaksi vuotta etukäteen. Radanpidossa käytetään myös  I 
paljon sellaista erikoistekniikkaa ja räätälöityjä komponentteja, -I 
joiden toimitusajat ovat pitkiä.Tällaisia ovat  mm. turvalaitteet, 
informaatiojärjcstelmät, sähköistvsjärjcstclmät  sekä vaihteet. I 
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SAMMANDRAG 
Långtidsplanen Järnvägstrafiken 2030 är en trafikpolitisk 
framställning, sammanställd av Banförvaltningscentralcn. 
Det är en plan på lång sikt och meningen med den är att 
främja järnvägstrafiken som  en del av hela Finlands trafiksys-
tern samt dess konkurrenskraft. Järnvägstrafiken  2030 utgör 
utgångspunkten för en noggrannare planering och program-
mering av hanhållningen under kommande år. Den kan även 
betraktas mera omfattande som utgångspunkt för planeringen 
av ett riksomfattande trafiksystem och för markanvändning.  
Pia nens firverkiigande förutsätter en kraftigare och 
långsiktigare satsning på utvecklandet av järnvägar 
 än  vad som nu är fallet. 
Behovet att utveckla järnvägstrafiken beror 1)1. a. på att 
befolkningen koncentreras till ta•°torter, att huvudstadsre-
gionen växer kraftigt, att Finlands basindustri även i fortsätt-
ningen behöver tunga transporter och att Ryssland blir en allt 
viktigare handelspartner. Banhållningens bestående utmaning 
 är  att erbjuda förutsättningar för en konkurrenskraftig och 
säker person- och godstrafik på ett effektivt sätt, som samtidigt 
belastar miljön så lite som möjligt. En av specialutmaningarna 
 under de  närmaste åren är att säkra en tillräcklig och långsiktig
fInansiering av hanhållningen. En annan utmaning är att utvidga 
Banförvaltningscentralens roll från banforvaltare till erbjudare 
 av trafikledstjänster och frärnjare av järnvägstrafiken.  
I planen Järnvägstrafiken 2030 är resor och transporter 
 infallsvinkeln  pa hanhållningen. Plancns centrala innehåll har 
indelats i fyra funktionella helheter: 
• Trafiksystemets funktionsduglighet: Smidigare 
rese- och transportkedjor i samarbete med andra aktörer. 
• Underhåll av bannätet och erbjudande av 
trafikledstjänster: Effektivt underhåll av det trafikerade 
hannätct, trafikledning samt tillhandahållning av övriga 
tjänster som trafikidkarna behöver. 
• Banupprustningar samt uppgradering av funk-
tionalitet, kapacitet och säkerhet: Spåranlaggningar-
nas överbyggnad och harigardarnas ersättande investeringar 
samt till dessa ansluten funktionell utveckling genom 
mindre åtgärder. Till dessa hör förnvande av säkcrhetsan-
läggningar och utvecklande av tralikledningen, fdrnyande 
och utvecklande av elhanesystemen, uppgradering av 
säkerheten i plankorsningarna samt förbättring av miljön. 
• Bannätets stora utvecklingsprojekt: Förbättring av 
järnvägstrafikens konkurrenskraft genom effektivt allokc-
rade och rätt tajmadc investeringar.  
I statens hudgetförslag har banhållningen uppdclats i 
bashanhållning och utveckling. Merparten av uppdragen inom 
hanhållningen skall finansieras via bashanhållningen, och en- 
(last om stora utvccklingsprojckt beslutar riksdagen separat.  
Då kommer man till att det med tanke på trafiksys-
temets funktionalitet, bannätets servicenivå och tra-
fikledstjänsterna är väsentligt att bashanhållningens 
finansiering är tillräcklig. 
I enlighet med långtidsplanen anvånds cirka  4-20 Mt/ar 
 för hasbanhållning  under de närmaste åren. 1-lär ingår även 
upprustningen av banor med sag tiil k aIiil hitiiti 
omfång sa gott 	iii he\aIj. 
I enlighet med långtidsplancn används cirka 150 M€ i 
 årct  för stora utvecklingsprojekt. År 2007 inleds tre projekt: 
 Seinäjoki_Uleåborg  1:a skedet, Lahtis --Luumäki och mellersta 
 Böle.  
Åren 2008-201 5 påbörjas följande nya utvecklingsprojekt  
• Seinäjoki—Ulcähorg, höjning av hanstandardcn, 2:a skedet 
 •  Luumäki—lmatra, duhhelspår  och höjning av hastighetsnivån 
 • Helsingfors_Riihimäki,  förbättring av kapaciteten 
• Karlehy—Vartius, förbättring av förutsättningarna för trafi- 
kering 
• Luumäki—Vainikkala, dubbeispår. 
Härutöver ser Banförvaltningscentralen till att plane-
ringen av Ringbanan och Eshos stadsbana är i ett sådant skede, 
att det är möjligt att påbörja hyggarbetena när staten och kom-
munerna beslutar det. 
Förverkligandet av planen bidrar till att hela hannätets 
 skick och funktionalitet kan förbättras.  Trafikerharheten av
 stomfbrbindelserna  uppnår snabbt de ml som uppställts,
varvid trafikens känslighet för störningar minskar betydligt. 
För såväl resenärerna som godstrafikens kunder kan  man 
 erbjuda bättre  service än hittills. Järnvägens marknadsandel 
har goda möjligheter att växa såväl i  person- som godstrafiken. 
Minskning av milj öriskerna från trafiksystemet, förbättring av 
trafiksäkerheten och höjning av efiektiviteten är mål som en 
 ökning av  järnvägstrafIkens marknadsandel stöder. 
Långtidsplanen innebär, att finansieringen av 
basbanhållningen höjs med cirka 60 M€/år från vad 
 den  varit under regeringsperioden 2004-2007. Fle-
xibla res- och transportkedjor förutsätter såväl i person- som 
godstrafiken att det satsas mer pengar än vad det nu görs på 
hashanhållningen och utvecklandet av bannätet. Om finansie-
ringen av hanhållningen fortsätter att vara lägre än vad behovet 
 är,  förmår järnvägstrafiken inte sköta den uppgift som den av 
samhällsekonomiska skäl bäst lämpar sig för. Bannätets servi-
cenivå skulle inte heller kunna garantera en störningsfri trafik. 
 En  otillräcklig finansiering leder även till att hannätets skick 
försvagas och vissa banavsnitt tvingas stängas. Redan före år 
2015 skulle man vara tvungen att stänga cirka  en fjärdedel av 
 hannätet,  dvs, närmare 1 400 kilometer bana. 
En effektiv banhållning förutsätter att finansieringsramen 
för hasbanhållningen har avtalats i förväg för flera  år framåt 
och att den är tillräckligt stor. Banhållningen har specialdrag 
som förutsätter en långsiktig finansieringsplan: arbeten som 
skall göras på det till största delen enspåriga nätet bör plane-
ras nästan två år i förväg. Inom banhållningen används också i 
hög grad specialteknik och skräddarsydda komponenter, vilkas 
leveranstider är långa. Sådana är hl.a. säkerhetsanordningarna, 
 informationssvstemen, elektrifIcringssvstemen  och växlarna. 
Det är ytterst viktigt, att det i regeringspro_ 
grammen alltid säkras en tillräcklig, långsiktig 
finansieringsnivå åtminstone för hela regeringsperi-
oden. Nuvarande praxis med njugga ramar och tilläggsanslag 
 via  tilläggsbudgetar är problematisk och leder till att de njugga 
resurserna slösas. A andra sidan har tilläggsfinansieringen varit 
nödvändig med tanke på hannätets skick. 
Under regeringsperioden 2004-2007 har man hittills 
fått cirka 360 M€ i året till basbarihållningen och cirka 135 M€ 
 i året  till utvecklandet. Budgetramen för  hashanhållningen för 
åren 2007-2011 är 310 M€ i året, vilket är 50 M€ mindre än 
 vad  man fått under regeringsperiodens tidigare år. Anslaget
bör höjas med SO M€, Rr att samma finansieringsnivå 
skall nås som under regeringsperiodens tidigare  år. 
 Utöver detta skall mindre projekt, som höjer servi-
cenivån, samt upprustningen av svagt trafikerade ba-
nor utfras för sammanlagt 60 M€ i året. 
BASBANHÅLLNINGENS 	 M€/år 
FINANSIERINGSBEHOV 
Nödvändig budgetram 	 - 	 360 
Särskilda projekt 	 -- 
- små åtgärder för förbättring av servicenivån 	35 
- upprustning av svagt trafikerade banor 	 25 
SAMMANLAGT 	 420 
En förutsättning för svagt trafikerade banors upprust-
ning är, utöver särfinansieringen, en tillräcklig finansiering av 
ersättningsinvesteringar i hannätet, bl.a. på grund av tillgån-
gen till tervinningsmaterial. Beslutet om upprustningen av 
svagt trafikerade banor hör tas snabbt, eftersom banorna  är i 
dåligt skick och man blir tvungen att börja stänga dem  fr.o.m. 
 r 2008.  
För att den servicenivå man uppställt for stom
-nätet som mål skall nås, bör ett omfattande utveck-
lingsprogram inledas. 
Banhållningens finansieringshehov uppgår till totalt 570 
M€ i året, vilket är cirka I ,4 % av statshudgetens slutsumma. 
Behovet är cirka 15 % större än nuvarande finansiering av han- 
hållningen. 
BANHÅLLNING  Nuva- Behov Föränd- 
rande M€Iår ring 
nivå 
M€Jår 
Basbanhållning  360 420 17 % 
Stora utvecklingsprojekt  135 150 11 % 
SAMMANLAGT 495 570 15 % 
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ABSTRACT 
Railway Traffic 2030 -plan is the proposal for transport policy 
by the Finnish Rail Administration. It is a long-term plan with 
an intention to promote railway traffic as part of the who-
le transport system and competitiveness of Finland. Railway 
Traffic 2030 serves as a starting point for more detailed plan-
ning and programming of rail infrastructure management in 
forthcoming years and for overall planning of national tran-
sport system and land use. The implementation of the 
plan requires more intensive and  long_range invest-
ments in the development of railways. 
There is a need for the development of railway traffic, 
as, for example, population concentrates in urban areas, the 
Helsinki Metropolitan Area grows significantly, the Finnish 
basic industry still needs heavy transport and Russia will 
become an even more important trading partner in the future. 
The ongoing challenge of rail infrastructure management is to 
efficiently provide opportunities for competitive and safe pas-
senger and freight transport and impose a minimum load to 
the cnvironment.The special challenges in forthcoming years 
include securing of sufficient and long-range financing for rail 
infrastructure management and expanding the role of the Fin-
nish Rail Administration from infrastructure manager to infra-
structure service provider and railway traffic promoter. 
In the Railway Traffic 2030 -plan, rail infrastructure 
management is examined from the viewpoint of trips and 
transport flows. The basic content of the plan is divided into 
four main tasks: 
• Performance of transport system: Promoting seam-
less trip and transport chains in cooperation with other 
actors. 
• Maintenance of the railway network and supp-
lying infrastructure services: Efficient maintenance of 
the network in operation, traffic control and supply of 
other services needed by operators. 
• Basic track maintenance as well as modernizing of 
functionality, capacity and safety: Replacement 
investments of the superstructure of rail lines and rail yards 
and related functional development through small measu-
res. These include the renewal of safety equipment and 
development of traffic control, renewal and development 
of electric railway systems, improving of safety at level 
crossings and improving of environment. 
• Large development projects of the railway 
network: Efficient promotion of the competitiveness of 
railway traffic through targeted and timely investments. 
ln the state budget, financing for rail infrastructure man-
agement has been divided into basic infrastructure manage-
ment and development. Majority of the tasks of rail infrastruc-
ture management should be financed from basic infrastructure 
management and the parliament decides separately only on 
large development projects. Thus, it is essential for the 
performance of transport system, the level of service 
of the railway network and infrastructure services 
that sufficient financing is allocated to basic rail in-
frastructure management. 
According to the plan, about 420 million Luros/vear 
will he used to basic rail infrastructure management in forth-
coming years. This also includes upgrading of low-volume 
railways which means that the length of the railway network 
will nearl' remain at current level. According to the plan, 
about ISO million Euros/year will he used for large develop-
ment projccts.Threc projects svill be started in the y.car 2007: 
 Seinäjoki-Oulu I phase, Lahti Luumäki and Central Pasila. 
The following new development projects vill be started 
(luring the years 2008-15: 
• Seinäjoki-Oulu, improving the level of service Il phase 
• Luumäki-Imatra, double track and upgrade to higher speed 
level 
Helsinki- Riihimäki, additional capacity 
• Kokkola- \Tartius, improving of operating conditions 
• Luumäki- Vainikkala, double track 
ln additinn, the Finnish Rail Administration svill make 
sure that the planning preparedness of the Ring rail line and 
 Espoo  urban line will enable the start of construction svork. 
according to the decisions 1w the state and munieipal1tIe. 
The condition and functionality of the whole railway 
network can be improved through the implementation of the 
plan. The level of service of trunk connections will soon meet 
the goals which provide for significantly lower sensitivity to 
disturbances. Both passengers and freight transport customers 
can he provided with even better services. The market share 
of railway traffic has good possibilities to grow both in passen-
ger and freight transport. Mitigation of environmental hazards 
of transport system, improving of traffic safety and increasing 
efficiency are goals which are supported by the increasing 
market share of railway traffic. 
The plan indicates an increase of financing of 
about 60 million Euros/year for basic rail infrastruc-
ture management as compared to the level of the 
government period of 2004-07. Seamless trip and tran-
sport chains both in passenger and freight transport require 
that more investments should be made to basic rail infrastruc-
ture management and network development as compared to 
the current level of financing. If financing for rail infrastructu-
re management continues to be lower than this, railway traffic 
cannot perform the task which would be socio-economically 
most suitable to it. The level of service of the network could 
neither provide for undisturbed traffic operations. Low level 
of financing will also lead to the deterioration of network con-
clition and enforce the closure of certain rail sections. About a 
quarter of the railway network or almost 1 400 kilometres of 
rail lines would have to he closed already by the year 2015. 
The efficiency of rail infrastructure management 
requires that the level of financing (budget frame) for basic rail 
infrastructure management is sufficient and has been agreed on 
in advance for several years. Rail infrastructure management 
includes such special aspects which require long-range finan-
cial planning: tasks for mostly single-track railway network 
must he planned almost two years in advance. Also, plenty of 
special technology and tailored components, which have long 
delivery times, arc used in rail infrastructure management. 
These include, for example, safety equipment, information 
systems, electrification systems and switches. 
It is of primary importance that long_range and 
sufficient level of financing will always be guaran-
teed at least in the government programmes for the 
entire government period.The current practice of insuffi-
cient level of financing and supplementary appropriations allo-
cated from the supplementary budget is problematic and leads 
to misspending of scarce resources. On the other hand, extra 
financing has been necessary for maintaining the condition of 
the railway network. 
During the government period of 2004-07, about 360 
million Euros/ycar have so far l)een allocated to basic rail 
infrastructure management and about 135 million Euros/ycar 
for development. The level of financing for basic rail infra-
structure management for the years 2007 —Il will he 310 mil-
lion Euros which is SO million Euros lower than the allocated 
financing during the earlier years of the government period. 
The level of financing should be increased by 50 mil-
lion Euros which makes the same level of financing 
as during the earlier years of the government period. 
In addition, a total of 60 million  Euros/year should 
be allocated to the thematic projects consisting of 
small measures for promoting the level of service as 
well as upgrading of low-volume railways. 
NEED FOR FINANCING FOR BASIC  € million 
RAIL INFRASTRUCTURE MANAGEMENT I year 
Needed level of financing (budget frame) 360 
Thematic projects 
- small measures promoting the level of service 	35 
- upgrading of low-volume railways 	 25 
TOTAL 	 - 	 420 
In addition to separate financing, sufficient financing for 
replacement investments to other railway network is neces-
sary for upgrading low-volume railways due to, for example, 
the availability recycling material. Decision on the financing 
for upgrading low-volume railways must be made soon, as the 
condition of these railways is poor and the closure of them will 
start in the year 2008. 
Reaching the desired level of service in the 
trunk network requires an extensive development 
programme. 
The total need for financing for rail infrastructure man-
agement is 570 million Euros/year which constitutes a share 
of about 1,4 % of the total sum of the state budget. The need is 
about 15 % higher than the existing level of available financing 
for rail infrastructure management. 
Current Need Change RAIL 	 I 
	
level 	€ million 
INFRASTRUCTURE 	 € million I year 
MANAGEMENT 	 /year 
Basic rail infrastructure 
management 360 420 17 % 
Large development projects 135 150 11 % 
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toteuttamissuunnitelmien laacinnassa, alueellisten liikenne
-järjestelmäsuunnitelmien laadinnassa  sekä maakuntien ja kun-
tien kaavoituksessa. Tärkeää on myös saada rautatieliikenteen 




Pitkän aikavälin suunnittelu  on välttämätöntä erityisesti rauta- 
tieliikenteessä, jossa radat ja junakalusto ovat pitkäikäisiä ja 
 investointipäätökset  kauaskantoisia. Rautatieinfrastruktuuri
 on  huomattava alue- ja yhdyskuntarakennetta sekä maankävt-
töä ohjaava elementti, jonka muutosten vaikutukset ovat var-
sinaista ratakäytävää selvästi laajemmat. Rautatieliikenteelle 
 on  lisäksi ominaista, että palvelutaso syntyy vasta rataverkon
 ja  liikerinöinnin muodostamasta kokonaisuudesta. Tämä edel-
lyttää, että liikennöitsijöillä on luotettavat tiedot radanpiclon 
 suunnitelmista kalusto-  ja liikennöintiratkaisujensa pohjaksi. 
Ratahallintokeskuksen ensimmäinen pitkän aikavälin 
 toimintastrategia, Rataverkko  2020 -suunnitelma' on ollut
 valmistumisestaan  asti tärkeä harikkeiden suunnitteluaikatau
-luun,  rahoituspäätösten valmisteluun sekä radanpidon vuotui-
seen ohjelmointiin vaikuttanut asiakirja. Suunnitelma oli käy-
tettävissä, kun valtion vuoden  2002 talousarviossa osoitettiin 
huomattava kehittäniispanos rautateihin: kaupunkirata Tikku-
rila-Kerava, sähköistys Oulusta Vartiukseen ja lisalmeen sekä 
 oikorata  Kerava -Lahti. 
Rautatieliikenne 2030 -suunnitelma on Rataverkko 2020 
 -suunnitelman  päivitys. Samalla uusi suunnitelma ottaa edeltä-
jäänsä laajemmin huomioon rautatielitkenteen kokonaisuutena 
 ja  osana liikennejärjestelmää. 
Rautatieliikenne 2030 -suunnitelmalla on tärkeä asema 
 raclanpidon  suunnittelussa ja toimenpiteiden priorisoinnissa
 tulevina vuosina, koska  se vaikuttaa yksityiskohtaisen suunnit-
telun kohdentamiseen ja radanpidon ohjelmointiin.  Suunni-
telma toimii myös yhtenä lähtökohtana liikenneväylä
-poliittisten  investointiohjelmien, maakuntaohjelmien  ja niiden 
Rautatieliikenne 2030 -suunnitelma on Ratahallintokes-
kuksen liikennepoliittinen esitys. Suunnitelman laatimisessa 
 on Ratahallintokeskusta  ja radanpitoa suoraan ohjaavan lain-
säädännön lisäksi otettu huomioon maankäyttö- ja rakennus- 
lain sekä alueiden kehittämislain tuomat vaatimukset. Suun-
nitelmassa on varauduttu niihin muutoksiin, joita  rautatielaki 
 (555/2006)  ja luonnosvaiheessa oleva ratalaki tuovat. Rauta
-tielaki  ohjaa rautatieliikenteen harjoittatnista, turvallisuutt  
sekä rataverkon käyttöä ja rahoitusta. Uusi ratalaki ohjaa rau-
tateiden suunnittelua, rakentamista ja kunriossapitoa ja mm. 
 määrittelee niiden suhteen kaavoitukseen. 
Lakia (200/ 2005) viranomaisten suunnitelmien ja 
 ohjelmien vaikutusten arvioinnista  (SOVA) on sovellettu, jos-
kaan ei kirjaimellisesti. Käytännössä tämä  on tarkoittanut sitä, 
että suunnittelutyön aluksi eri sidosryhmille ja myös yleisölle 
annettiin mandollisuus vaikuttaa työn sisältöön  ja arvioitavtin 
vaihtoehtoihin. Työn aikana on käyty vuoropuhelua arvioinnin 
 päätelmistä,  ja vaikutusten arvioinnissa on otettu huomtoon 
 olennaiset  vmpäristövaikutukset. 
Rautatieliikenne 2030 -suunnitelmaan on sisältynyt 
 nykytilan  ja kehittämistarpeiden analyysi, toimintavmparts-
tön muutosten analyysi, tavoitteiden ja arviointikriteertuti 
 määrittäminen, hanke-  ja toimenpideohjelmavaihtoehto-
jen muodostaminen, vaikutusten arviointi  ja vaihtoehtojen 
vertailu. Lähtökohdat ja vaikutustarkastelut on julkaistu eri1-
lisenä väliraporttina. 3 Rautatieliikenne 2030 -suunnitelma 
perustuu väliraportin analyyseihin ja päätelmiin sekä tyon 
 aikana käytyyn  vuoropuheluun eri sidosryhmien kanssa. Suun-
nitelmasta pyydetään lausunnot, joista tehdään yhteenveto 
 ja  jotka vaikuttavat suunnitelmaa toteuttavien päätösten 
valmisteluun.  
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taminen ja arviointi 
Kuva 1. Rautatieliikenne 2030  -työn eteneminen.  
2 Rautateiden  
ja radanpidon  
nykytila  
2.1 Suomen Iiikenneinfrastruktuuri 
 2.1.1  Yhteydet 
Kansainvälisten yhteyksien toimivuudella on Suomessa 
suhteellisesti suurempi merkitys moniin muihin maihin 
verrattuna. Valtaosa ulkomaankaupan kuljetuksista hoide-
taan meritse. Henkilöliikenne Manner-Eurooppaan ja kau-
emmaksi tapahtuu lähinnä lcntoteitse, mutta Itämeren alu-
eella on myös vilkkaita laivayhteyksiä. Suomen maarajojen 
yli tapahtuvasta liikenteestä elinkeinoelämän kannalta hyvin 
tärkeä on Kaakkois-Suomen kautta Venäjälle suuntautuva 
liikenne. Tässä liikenteessä rautatcillä  on merkittävä osuus. 
Suomelle tärkeimmät kansainväliset liikennekäytävät  ja 
 -alueet ovat  (kuva 2): 
• Pohjolan kolmio (läntinen Eurooppa—Pohjoismaat--Venäjä) 
• Paneurooppalainen liikennekäytävä 9A 
(Helsinki—Pietari---Moskova) 
• Liikcnnckäytävä I, Helsinki—Talliniia--Riika--Varsova 
 (mm. Via Baltica) 
• Barcntsin Euroarktincn liikennealue 
(mm. N.E.W. ja Perämeren kaari). 
/ Barentsln 	 - 
euroarktmen - - 
Illkenne&u. 	 - 	-' 
SUOMI 
N.E.W -korridorl  










Kuva 2. Suomelle tärkeät kansainväliset 
 liikennekäytävät  ja -alueet. 
Kansainvälisen liikenteen tarpeita varten Euroopan 
umoni kehittää ns. TEN- verkkoja (Trans-European Networks), 
 joiden kehittämisen suhteen EU:lla  on omat prioriteettinsa.
Teiden ja ratojenTEN-vcrkot yhdessä kattavat Suomessa koko 
 maan. Niiden kehittämisen kärkikohtecna  on Pohjolan kolmio,
jonka hankkeet on tavoitteena saada valmiiksi vuoteen 2015 
 mennessä. Tähän liittyy myös nopean junayhtcyden luominen 
Helsingin ja Pietarin välille. 
Valtakunnallisten ja alueellisten yhteyksien 
perustan muodostavat valtakunnallisesti merkittävät liikenne- 
verkot, jotka on määritelty valtakunnallisissa alucidcnkävttö-
tavoitteissa. Valtakunnallisesti merkittävien liikenneverkkojcn 
keskeisin osa on runkoverkko (kuva 3), josta on ehdotus4 
ja jonka laajuudesta liikenne-  ja viestintäministeriö tekee 
päätöksen. Rataverkolla määritellään erikseen nopean henkilö- 
liikenteen ja raskaan tavarahikcntccn runkoverkko. Päätös luo 
pohjan Ratahallintokcskukscn ja Tiehallinnon väv läsuunnit-
telulle sekä vaikuttaa maakuntien ja kuntien kaavoitukseen. 
Suomen tieverkko kattaa koko maan. Rataverkko on 
 selvästi harvcmpi, mutta etenkin tavaraliikenteen yhteyksien 
osalta kattava. Ympärivuotiscsti avoinna piclettävät satamat 
ovat valtakunnallisen liikenteen merkittäviä lähtö-  ja määrän- 
päitä. Merkittävin sisävesiyhteys  on Saimaan syvävävlästö ja 
 Saimaan kanava  sen vhtcvteriä Suomenlahteen. 
Suomen lentoliikenteen keskus on Helsinki -Vantaan 
lentoasema, jonka kautta kulkee valtaosa kansainvälisestä 
henkilöliikcntcestä. l..cntoliikcntecn rahtiliikcnnekin  on keskit-
tynvt Helsinki -Vantaan lentoasemalle. Lentoasemavcrkosto  on 
maanlaajuinen. 
Kaupunkiseutujen henkilö- ja tavaraliikennejärjes-
tclmien runkona ovat katuverkot sekä läpikulku- ja sisään-
tulotict. Pääkaupunkiseudulla raideliikenteellä  ja rataver-
kolla on kuitenkin joukkoliikenteessä aivan keskeinen rooli. 
Kaupunkiseutujen välisillä ratakäytävillä kaukoliikenteen 
tarjonta mandollistaa nauhamaisten taajamakctjujcn muodos-
tumiscn ja on siten aluerakennctta tiivistävä tekijä. Toimiva 
liityntäliikenne on raideliikenteeseen tukeutuvan liikenne- 
järjestelmän keskeinen osa. Kevyen liikenteen verkolla on 
 jokaisella kaupunkiseudulla tärkeä asema liikenncjärjcstcl-
mäsä. Raskaita kuljctuksia varten useisiin kaupunkialueiden 
teollisuuslaitoksiin, teollisuusalucillc ja tavaraterminaaleihin 
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Kuva 3. IJikenne- ja viestintäministeriön ehdotus 
teiden ja ratojen valtakunnallisista runkoverkoista. 
2.1.2 Taloudellinen merkitys 
 ja  rahoitus 
Valtion vuotuiset menot rataverkkoon ovat suuruusluokal-
taan 400-SOO MC, josta rataverkon tulojen, mm. ratarnaksan, 
 osuus  on ollut noin 50-60 MC. Vastaavat menot yleisiin teihin
ovat noin 700-800 MC vuodessa. Tieliikenteeltä perittyjen 
verojen kcrtvmä on vuodessa noin 3 800 MC (ilman arvon-
lisäveroa), vaikka kyseessä eivät olekaan teiden käytöstä 
perittävät maksut, vaan auton ja polttoaineen käytöstä pent-
tävät verot. Lentoliikenteen infrastruktuurin kehittäminen  ja 
 ylläpito rahoitetaan kokonaan tulorahoituksella. 
Rataverkon kunriossapidon ja korvausinvestointien 
 menot ovat verkon laajuuteen suhteutettuna yli neljännek-
sen pienemmät kuin kansainvälinen keskiarvo. Rataverkkoa 
 on  Suomessa kehitetty viime vuosina noin 133 MC.n vuotui-
sella panoksella. Esimerkiksi Ruotsissa suunniteltu panostus 
rataverkon kehittämiseen  on rataverkon laaluuteen ja liikenne - 
määrään suhteutettuna 4-5-kertainen ja Norjassa 2-3 
-kertainen Suomeen verrattuna.  
2.2 Rautatielilkenne 
2.2.1 Rautatiellikenteen rooli 
Suomen liikennejärjestelmässä 
Juna on vahvojen ja pitkien henkilö- ja tavaravirtojen kustan-
nustehokas, ympäristöystävällinen ja turvallinen kuljettaja. 
Suomen liikennejärjestelmässä rautatieliikenteen ydintehtä-
vänä on  tarjota runkovhteydct suurten kaupunkien välisillä 
matkoilla ja  pääkaupunkiseudun lähiliikenteessä sekä hoi-
taa pitkäniatkaiset ja raskaat perusteollisuuden kuljetukset. 
Lähijunaliikenteen merkitys pääkaupunkiseudun työmatkalii-
kenteessä on huomattava. Teollisuuden vienti-  ja tuontikulje-
tuksissa rautateiden merkitys on koko elinkeinoelämän näkö-
kulmasta suuri. 
Kansainvälisesti katsottuna rautateiden osuus Suomen 
kotimaan tavaraliikentccstä on erityisen korkea ja henkilölii-
kenteessä keskitasoa. Rautatieliikenteen liikevaihto  on noin 
 700 MC,  mikä on noin 0,5 % maan bruttokansantuotteesta. 
2.2.2 Junan rooli matkaketjuissa 
Junamatkojen suoritteesta eli henkilökilometreistä noin  80 % 
 syntyy kaukoliikenteessä. Junamatkoista  sen sijaan noin 80 % 
 tehdään pääkaupunkiseudun lähiliikenteessä. junaliikenteen 
kasvu on tapahtunut viimeisen 10 vuoden aikana erityisesti 
pääkaupunkiseudun lähiliikentccssä, mutta myös kaukoliiken
-teen päärcitcillä. 
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• lähiliikenteen suonte o kaukoliikenteen suorite  
Kuva 4. Rautateiden henkiläliikenteen 
 kehitys  1995-2OO5. 
Kotimaan joukkoliikcntccssä junan markkinaosuus  on 
 kasvanut sekä matkamäärissä että suoritteessa mitaten. Junan 
merkitys verkottuvien opiskelu- ja tutkimusorganisaatioiden 
 sekä liike-elämän kulkuvälineenä  on kasvussa. Kotimaan koko
 henkilöliikenteessä junan  markkina-asema on heikentynyt
autoliikenteen kasvun takia. 1990-luvun alussa junan osuus 
kotimaan henkilöliikenteen matkasuoritteesta oli yli  5 %, ja 
 nyt  se on vajaat 5 O,/ 
Joukkoliikennematkustajat liikennemuodoittain 
 1990-2005 
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Kotimaanliikenteen henkilökilometrit 1990-2005 
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Kuva 5. Joukkoliikenteen matkustajamäärät 1999-2005  
ja kotimaan henkilöliikenteen suorite  1 990_2005 . 6 
Junan matka-aika on kilpailukykyinen lentokoneen kanssa 
noin 200 kilometrin etäisyydelle. Sitä kauemmas suuntautu
-villa  matkoilla junan kilpailuedun ratkaisevat muut tekijät, 
kuten hinta. Suhteessa henkilöautoon junan matka-aika on 
 kilpailukykyinen niillä yhteysväleillä, joilla  radan ja tien linjaus
ovat suunnilleen samassa käytävässä. Esimerkiksi Helsingistä 
Ouluun kestää hcnkilöautolla yhtä kauan kuin junalla. Helsin-
gistä Rovaniemelle henkilöauto on kuitenkin jo puoli tuntia 
nopeampi valinta. Koska henkilöautolla liityntä-  ja odotusajat 
 ovat pienet,  on juna henkilöautoa selvästi nopeampi  vain suu-
rilla nopeuksilla ja suorilla yhteyksillä. Lentomatkustamisen 
hinnat ovat viime vuosina laskeneet jyrkasti hintakilpailun 
takia. Vastaavasti autoliikenteen hinta on noussut ji.mamatkus
-tamisen  hintaa vähemmän. 
Matkaketjujen merkitys on rautatieliikenteessä erittäin 
suuri, sillä asemille tullaan kevyellä hikenteellä, joukkoliiken-
teellä tai henkilöautolla. Tästä syystä onkin kehitetty yhteis-
työssä liityntäliikennettä, asemien toimivuutta ja pysäköin-
























Pitkien matkojen hintakehitys 1990-2004 
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Kuva 6. Pitkien matkojen hintakehitys 1990-2004 sekä 
junan kulkutapaosuus eräillä yhteysväleillä  1996 ja 2007. 
Kandesta tai useammasta kuljctustavasta muodos-
tuvien kuljetusketjujen käyttö kansainvälisissä kuljetuksissa  on 
 hyvin yleistä, koska lähes  80 % ulkomaankaupan kuljetuksista
tapahtuu meritse. Suomen sisäisissä kuljetuksissa kuljetustapo-
jen yhteistyöhön perustuvia kuljetusketjuja käytetään vähän. 
Näitä kuljetusketjuja käytetään eniten raakapuun  kul jetuksissa. 
Kuljetusketjun eri vaiheissa tavarankäsittely ja siirto kuljetus- 
välineestä toiseen lisäävät kustannuksia. 
Yksiköinnin (kontit, trailerit, vaihtolavat,  jne.) ja yhdis-
tettvjen kuljetusten (intermodaalikuljetusten) etuna  on, että 
itse tavaraa ei tarvitse käsitellä ja yksiköt siirtyvät nopeasti 
kuljetusvälineestä toiseen. Yhdistettvjä kuljetuksia  on molem-
piin suuntiin öisin Oulun ja Helsingin sekä Kemin ja Helsingin 
välillä. Vuonna 2005 kuljetettiin näissä rekkajunissa kaikkiaan 
 II 650 ajoneuvovhdistelmää  ja perävaunua. Kasvu edelliseen 
vuoteen nähden oli 30 %. 
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2.2.3 Junan rooli kuljetusketjuissa 
Rautatiet hoitavat tavaraliikenteen suoritteesta (tonnikilo
-metrit)  noin 25 %, mikä on korkea EU -maiden keskiarvoon 
 (noin  16 %) verrattuna. Liikcnncmuodoilla on omat luontaiset 
käyttöaluecnsa. Rautatickuljetuksia käytetään lähinnä metsä-, 
metalli- ja kemianteollisuuden raaka-aineiden ja tuotteiden 
peruskuijetusmuotona kotimaassa  ja kansainvälisissä kuljetuk-
sissa. Juna on tehokkain vaihtoehto, kun kuljetusmatkat ovat 
pitkiä tai kuijetettavat erät ovat suuria ja säännöllisiä. Keski-
määräinen rautatiekuljetuksen pituus  on noin 240 kilometriä. 
Suurimmat kuljetusvirrat muodostuvat raaka-ainekulje-
tuksista metsä-, perusmetalli- ja kemianteollisuuden tuotan-
tolaitoksille ja tuotekuljetuksista niiltä satamiin. Huomattava 
 osa  kuljetuksista (noin 40 %) on Venäjän-liikennettä, josta noin 
 75 % on  pääosin raaka-ainekuljetuksiaVenäjältä Suomen teol-
lisuuden tuotantolaitoksille ja noin 25 % läpikulkuliikennettä 
 (transito).  
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Kuva 7. Kotimaan tavaraliikenteen suoritteen kehitys 
sekä rautateillä kuljetettujen tonnien ja suoritteen kehitys 
 1 995-2005. 
Rautatiekuijetusten kilpailukyky' on paras vahvoissa ja 
 pitkissä tavaravirroissa, jotka mandollistavat nopean vaunu- 
kierron ja vaihtotyön minimoinnin. Suorissa kokojunakuije-
tuksissa rautatiekuijetus voi olla tiekuijetusta cdulliscmpi jo 
alle 50 km:n kuljetusetäisyydellä. Ohuissa tavaravirroissa, 
joissa käytetään paijon vaihtotyötä vaativia vaunuryhmäkulje-
tuksia, rautatiekuijetus on hinnaltaan kilpailukvkyinen vasta 
pitkillä kuljetusetäisyyksillä. 
Rautatie- ja tiekuljetuksissa rahtihintojen  kehitys on ollut 
samansuuntaista. Yleisestä kustannuskehityksestä poiketen 
hinnat ovat laskeneet mm. kaluston käytön tehostumisen takia. 
Viime vuosina tiekuljetusten hinnat ovat nousseet rautatiekul-
jetusten hintoja enemmän. 
Rautatiekuljetusten suorite tavararyhmittäin  2001-2005 
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Kuva 8. Rautatiekuljetusten suorite sekä suonteosuus 
kotimaan tie- ja rautatiekuljetuksista NST/R-luokituksen 
pohjalta. 9 
2.3 Liikenneturvallisuus  
ja liikenteen ympäristöhaitat  
2.3.1 Liikenneturvallisuus  
Liikenteessä kuolee vuosittain noin 500 ja loukkaantuu noin 
 10 000  henkilöä. Onnettomuudet tapahtuvat pääasiassa tie-
liikenteessä. Rautatieliikenteen ja tieliikenteen kohtaamispai-
koissa -tasoristeyksissä - tapahtuu vuosittain 40-50 onnetto-
muutta, joissa kuolee 5-10 ja loukkaantuu 15- 20 henkilöä. 
 J  unamatkustajien kuolemaan tai loukkaantumiseen johtavia 
onnettomuuksia ja tapaturmia tapahtuu erittäin harvoin. 
Useita uhreja vaatinut rautatieonnettomuus tapahtui viimeksi 
vuonna 1998. 
2.3.2 Liikenteen ympäristöhaitat  
Tic-, raide-, vesi- ja lentoliikenne vaikuttavat ympäristöön 
monin tavoin. Liikenneja väylienpito synnyttävät melua ja ni -
rinää. Liikenteestä pääsee maahan, ilmaan ja vesiin ihmisten 
terveydelle ja luonnolle haitallisia päästöjä. Liikenteen infra-
struktuurin sekä ajoncuvojen tuotanto ja huolto sekä käytöstä 
poisto kuluttavat luonnonvaroja ja tuottavat jätteitä. Muita 
liikenteen ymparistövaikutuksia ovat esimerkiksi vaikutukset 
luonnon monimuotoisuuteen. 
Liikenteen kasvihuonekaasupäästöt ovat noin 16 % 
 maan kaikista kasvihuonekaasupäästöistä. Liikenteen osuus 
hiilidioksidipäästöistä on noin 1 8 %, metaanipäästöistä noin 
I % ja typpioksiduulipäästöistä  noin 8 %. Liikenteen hiilidiok-
sidipäästöistä 70 % tulee tieliikenteestä, 2 1 % vesiliikenteestä, 
 7  % lentoliikenteestä ja 2 % rautatieliikenteestä. 
Ilman epäpuhtauksia aiheuttavista päästöistä liiken-
teen osuus on hiilimonoksidin osalta noin 60 %, hiilivetypääs
-töistä noin  30 0/s,  hiukkaspäästöistä noin 15 %, rikkidioksi-
dipäästöistä noin 20 % ja typen oksidipäästöistä noin 50 %. 
 Rautatieliikenteen osuus ilman epäpuhtauksien aiheuttajana  on
 vähäinen. 
Taulukko 1. Eri liikennemuotojen osuudet ilman 
epäpuhtauksien tuottajana vuonna  2004 . 
CO HC NOx PM S02 
Tielikenne 89 % 73 % 45 % 60 % 0 % 
Rautatieliikenne  0 % 0 % 2 % 2 % 1 % 
Vesilikenne 10 % 25 % 50 % 39 % 97% 
Ilmaliikenrte  1 % 1 % 2 % na. 2 % 
100% 100% 100% 100% 100% 
Liikenteen melulle altistuu koko maassa yhteensä 
yli 800 000 henkilöä, joista rautatieliikenteen mclulle noin 
 46 000  henkilöä. Raskaan tavaraliikenteen aiheuttama tärinä 
 on  pahimmillaan rakenteisiin vaikuttava ongelma, jonka
laaj uudesta ja vaikutuksista on käynnissä lukuisia tutkimuksia. 
Liikcnneväylien rakentaminen ja kunnossapito ovat mer-
kittävin kiinteitä luonnonvaroja kuluttava ja jätteitä 
tuottava toiminto liikennesektorilla. Väylicn rakentamisen ja 
kunnossapidon lisäksi myös liikennevälineiden valmistaminen, 
huolto ja käytöstä poisto kuluttavat luonnonvaroja ja tuot-
tavat jätteitä. Liikeniejärjestelmän tilantarve on huomattava. 
Esimerkiksi yleisten teiden, yksitvisteiden ja katujen tilantarve 
 koko  Suomessa on yli 5 000 km2 ja Helsingissä 25 % pinta - 
alasta. 
Radan palvelutasot vuonna 2006 
 Henkilöliikenne 
Palvelutasoluokka 	Suurin sallittu nopeus 
	
Hl 	675 km 	 yli  140 km/h 
H2 1543km 130 -140km/h 
H3 	- 1233 km 	110 -120km/h 
H4 593 km Enintään 100 km/h 
H5 	1751 km 	Ei säännöllistä henkilöliikennettä 
.......- 110km Ei liikennointiä 
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Kuva 9. Rataverkon jakautuminen palvelutasoluokkiin 
vuonna 2006. 
Liikennevävlien ja -välineiden kunnossapidossa käyte-
tään myös ympäristölle haitallisia aineita. Määrällisesti 
eniten käytetään liukkaudentorjurita-aineita, erityisesti suolaa. 
Liikennesektorin organisaatioiden hallinnassa  tai omistuksessa 
 on  alueita (varikoita, tukikohtia tms.), joilla omasta tai jon-
kun muun harjoittamasta toiminnasta on aiheutunut maaperän 
pilaantumista. Esimerkiksi rataverkolla on viimeisen neljän 
vuoden aikana selvitetty tai puhdistettu yli 100 maaperän tai 
 pohjaveden pilaantumiskohdetta. 
Liikenteellä on sekä myönteisiä että kielteisiä vaikutuksia 
biodiversiteettiin eli luonnon monimuotoisuuteen. Kieltei-
siä vaikutuksia ovat esimerkiksi liikenncväylien rakentamiseen 
liittyvä clinympäristöjen tuhoutuminen ja estevaikutukset. 
 Maatalouden perinnehiotooppien vähentyessä liikenneväylien 
pientareet toisaalta tarjoavat korvaavan elinvmpäristön monille 
uhanalaisille kasvi- ja hyönteislajeille. 
Radan palvelutasot vuonna 2006 
 Tavara  Ii iken ne 
Palvelutasoluokka 	Suurin sallittu akselipaino  
TI 	 378 km 	25 tonnia ja 60 - 100 km/h 
T2 3520 km 	22,5 tonnia ja 100 km/h 
T3 	1138 km 	22,5 tonnia ja 50-80 km/h 
T4 759 km 	20 tonnia ja 40 kmih 
110 km 	Ei liikennöintiä 
Yhteensä 5905 km 
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Radan välityskykyyn vaikuttavia tekijöitä  
- kohtaus- ja sivuutuspaikkojen raidemäärät ja  etäisyys 
- suojavälin pituus 
 -  junien nopeuserot 
- liikenteen rakenne (vastakkaista vai samansuuntaista)  





2.4 Rataverkon palvelutason 
 ja  kunnon nykytila 
Suomen rataverkon pituus on vuonna 2006 noin 5 900 km, 
 josta noin puolet  on sähköistctty. Radat jaetaan henkilö-
liikenteessä viiteen eri palvelutasoluokkaan niiden suu-
rimman sallitun nopeuden perusteella. Ylimpään palvelu-
tasoluokkaan (l60-200 km/h) kuuluu 11 % ratavcrkosta. 
 Tavaraliikenteessä palvelutasoluokkia  on neljä ja pääkritee-
rinä suurin sallittu akselipaino.Ylimrnässä palvelutasoluokassa 
 (25  tonnia ja 60—lUO km/h) on noin 6 % rataverkosta. 
 Venäläisille vaunuille  on sallittu poikkeusluvilla 24,5 tonnin 
liikenne alhaisilla nopeuksilla tietyillä reiteillä. 
Suomen valtaosin yksiraiteisella rataverkolla on pullon-
kauloja, jotka joko estävät liikenteen lisäämiscn  tai hidastavat 
tavaraliikennettä. Tavaraliikcnnc useimmiten väistää nopeam-
paa henkilöliikennettä. Välityskyvyn puute vaikuttaa kulje-
tusaikoihin, kaluston käytön tehokkuuteen ja kuljetuskustan-
nukslin. Vilkkaimmilla reiteillä riittämätön välityskyky estää 
tavaraliikenteen lisäämisen nykyisestä. Kuvasta  10 havaitaan, 
miten raiteiden lisääminen kasvattaa välityskykyä  ja missä ovat 
rataverkon ongelmakohteet välityskyvyn näkökulmasta. 
Rataverkon päällysrakenne pitää uusia 30-40 vuoden 
välein. Uusimistarpeen ajankohta riippuu liikennekuormituk-
sesta ja rakenteen iästä. Esimerkiksi raskaimmilla nyt käytössä 
olevilla kiskoilla (6OEl) väsvmislujuus tulee vastaan noin  450 
 miljoonan bruttotonnin liikennekuormituksen jälkeen. Puu-
pölkkvjcn suunniteltu käyttöikä  on noni 30 vuotta ja nykyisten 
betonipölkkvjen tavoiteikä on 40 vuotta. Myös sepeli murs-
kautuu ja se on uusittava noin 40 vuoden välein. 
Ratahallintokeskuksen aloittaessa toimintansa vuonna 
 1995  rataverkon päällysrakennc oli pääosin yli-ikäistä. Siitä 
lähtien ratojen peruskorjausta on tehty vilkkaimmilta rata - 
osilta alkaen ja keskitytty turvallisuuden kannalta kriittisiin 
 radan elernentteihin: ratapölkkyihin, kiskoihin ja vaihteisiin 
ratalinjoilla. Korvausinvestoinnein on runkoverkon pölkky-
jcn vli-ikäisyyttä vähennetty ratkaisevasti. Työ  on vielä kesken 
vilkkaillakin rataosilla, mutta suurimmat puutteet ovat muulla 
rataverkolla, kuten kuvasta Il havaitaan.Yli-ikäistä pölkytystä 
 ja uusimistarpeessa  olevaa kiskotusta on noin viidennes rata- 
verkosta 
Kuva 10. Radan välityskykyyn vaikuttavat tekijät 
 ja välityskyvyltään  kriittiset rataosat. 
Pääll)'srakentcen ja erityisesti tukikerroksen ikääntyrni- 
heijastuu myös rataverkon geomCtriseCn kuntoon, joka on 
 hieman heikentynyt viime vuosina. Edes tehostetulla kunnos-
sapidolla ci vanhentuneita rakcnteita pystytä pitämään  kustan-
nustehokkaasti hyvässä kunnossa. 
Muu rataverkko  
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Kuva 11. Uusimistarpeessa olevien ratakiskojen 
 ja  ratapälkkyjen osuudet runkoverkolla ja muulla 
rataverkol la. 
Huonokuntoisille rataosille joudutaan asettamaan liiken-
neturvallisuudcn varmistamiseksi nopeusrajoituksia. Nopeus-
rajoitukscn alaisten ratojen määrä ehti kasvaa noin  800 kilo-
metriin vuosina 1996 ja 1997. Rajoitukset ovat vähentyneet 
perusparannustöiclen edetessa, mutta rahoituksen niukkuuden 
takia hitaasti. Vuoden 2005 lopussa radan huonosta kunriosta 
johtuvia nopeusrajoituksia oli kaikkiaan noin  350 raidekilo
-metriä eli noin  4 %:lla rataverkon raidepituutta.  Näiden rata- 
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- Nopeusrajoituksen alaiset rataosat 
Kuva 12. Rataverkon nopeusrajoitusten määrän kehitys 
 1995-2005.  
Ratapihat ja niiden liikenteen ohjaukseen kävtettävät 
asetinlaitteet ovat myös ikääntyneet eikä niiden kunto monin 
paikoin vastaa nykyisen liikenteen tarpeita. Ratapiho1a  on yllä- 
pidetty pääasiassa tehostetulla kunnossapiclolla, joten uusimis-
tarpeet ovat kasautuneet. Uusimiscn yhteydessä tulee kehittää 
 trivs ratapihi)jcn  toiminnallisuutta. 

Energiankulutuksen kasvu tarkoittaa liikennejärjes-
tclmässä energiatehokkuuden ja vaihtoehtoisten polttoainei-
den sekä voimanlähteiden merkityksen kasvua. Polttoaineiden 
hinta nousee ja saatavuuskin saattaa muodostua ongelmaksi. 
Tämäntapainen muutos yleisesti suosii joukkoliikennettä  ja 
 kevyttä liikennettä. 
Ympäristöriskien lisääntyminen merkitsee sekin 
 osaltaan energiatehokkuuden merkityksen kasvua. Liikenteen 
hiilidioksidipäästöjen vähentämiseen kiinnitetään erityistä 
huomiota. Vaarallisten aineiden kuijetusten turvallisuuteen 
panostctaan. Merikuljetusten turvallisuus on Itämeren tulevai-
suuden kannalta keskeinen asia. 
Arvojen ja elämäntavan  yhdenmukaistuminen 
 ja  erilaistuminen merkitsevät sitä, että ihmiset panostavat 
yksilöllisiin liikkumisvälineisiin. Oman tai välittömän lähi- 
piirin edun tavoittelun rationaalisuus pitkälti ohjaa liikkumis-
valintoja. 
Vallan uusjako merkitsee sitä, että EU:n ohjaava vai-
kutus liikennealan säädöksiin ja liikennepolitiikkaan vahvistuu. 
Monikansalliset yritykset vaikuttavat liikennepolitiikkaan, 
koska niiden päätökset ohjaavat suuria tavara- ja mandollisesti 
myös ihmisvirtoja. Paikallinen päätösvalta monissa liikenneasi-
oissa vahvistuu. Kansalaisten vaikutusmandollisuuksia lisätään. 
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Kuva 14. Väestöntiheys vuonna 2003 ja väkiluvun 
muutoksen trendiennuste vuoteen 2030 kunnittain.'2 
Taulukko 2. Toimintaympäristän muutosten synnyttämiä 
 uhkia  ja mandollisuuksia liikenneinfrastruktuurin  
ja liikenteen palveluiden kehittämiselle. 
Kohde Haasteet 
Kaupunkiseudut Ruuhkaongelmien kestävä ratkaisu, joukkoliikenteen  ja kevyen liikenteen kasvavan kysyntäpotentiaalin 
hyödyntäminen, ikääntyvän väestön esteettömien liikennepalvelujen turvaaminen, polttoaineiden 
merkittävään hinnannousuun varautuminen, kaupunkiseutujen erilaisuuden ymmärtäminen.  
Haja-asutusalueet Liikenne- ja väyläpalveluiden peruspalvelutason  turvaaminen, palveluiden tuottamisen kustannustehokkuus,  
haja-asutusalueiden erilaisuuden ymmärtäminen. 
Pitkämatkainen henkilöliikenne Kasvavaan kysyntään ja palvelutasovaatimuksiin vastaaminen, raideliikenteen potentiaalin hyödyntäminen, 
mökki- ja matkailuliikenteen tarpeisiin vastaaminen. 
Kansainvälinen henkilöliikenne Kansainvälisen saavutettavuuden ylläpito  tai parantaminen koko maassa, liikenneturvallisuus. 
Valtakunnallinen tavaralukenne Tiekuljetusten kasvuun varautuminen kustannustehokkaasti sekä turvallisuus ja ympäristö huomioon ottaen, 
rautatie- ja vesiliikenteen osuuden nostaminen, öljyn hinnannousuun varautuminen. 
Jakeluliikenne Työvoimapula, ulkomaisten yritysten toiminta, kulkumuotojen työnjako, kuljetusten hinnoittelu, 
jakeluliikenteen vaikutukset kaupunkiliikenteen ruuhkaisuuteen  ja turvallisuuteen. 
Kansainvälinen tavaraliikenne Varautuminen yritysten logistisiin ratkaisuihin, Itämeren alueen liikenneyhteyksien toimivuuden 
varmistaminen, transitoliikenteen yhteiskuntataloudellinen hoito, 
lentorandin voimakkaaseen kasvuun varautuminen. 
Liikenneturvallisuus Höltyvään liikennekuriin ja kasvavaan välinpitämättömyyteen vastaaminen, turvallisuusinnovaatioiden 
käyttöönoton ja autokannan uusiutumisen edistäminen, turvallisuusinvestointeihin varautuminen, 
liikenteen tietojärjestelmien toimivuuden turvaaminen, ikääntyneiden kulkijoiden turvallisuusriskien hallinta, 
sosiaalisen turvallisuuden parantaminen, sään ääri-ilmiöihin varautuminen. 
Kuljetusten turvallisuus Itämeren merikuljetusten, liikenteen ohjauksen  ja kaluston turvallisuusriskien hallinta, väylien kunnon  
ja hoidon tason riittävyyden varmistaminen kaikissa toimintaympäristöissä. 
Liikenteen hallinto Kansallisten strategioiden muodostaminen  mm. liikenteen hinnoitteluun, verotukseen, infrastruktuurin 
omistukseen ja yritysten globaaleihin päätöksiin vastaamiseen, hallinnon rakenteiden kehittäminen, 
alueidenkäytön suunnittelun ja eri liikennemuotojen suunnittelun integrointi, kansallisten etujen valvonta, 
toimiva yhteistyö Venäjän suuntaan, innovaatioiden käyttöönoton nopeus, energiatehokkaiden 
liikkumismuotojen ja polttoaineiden suosiminen. 
- 
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3.2 Toimintaympäristän muutosten 
merkitys rautatieliikenteelle  
Edellä esitetyt yhteiskunnan muutosten vaikutukset  ja haas-
teet liikcnteclle (taulukko 2) merkitsevät rautatieliikentecllc 
sekä kysynnän kasvun edellytyksiä että palvelutason paranta-
misen odotuksia. 
Arviot yhteiskunnan tulevasta kehityksestä viittaavat 
vahvasti siihen, että rautatieliikenteen aseman vahvistumi-
selle on sekä tarve että kysyntää. Liikenteen kysyntä kasvaa 
yleisesti muun muassa talouskasvun seurauksena. Kuri väestö 
keskittyy taajamiin ja vuorovaikutus taajamien välillä lisääntyy, 
niin kysyntä kaupunkien välisille liikenneyhtcyksille kasvaa. 
Helsingin seudun lähiliikenteen kasvu  on voimakasta, ja pitkä-
matkainen pcndelöinti lisääntyy. Junalla on edellytykset 
kasvattaa osuuttaan tärkeimmillä yhteysväleillä. 
Keskeiset trendit 
• Väestö keskittyy suuriin 
kaupunkeihin ja taajamiin 
• Ikääntyneiden määrä kasvaa 
• Kaupunkiseudut kasvavat, 
toiminta verkottuu ja 
kansainvälistyy 
• Kasvavien kaupunkien 
yhdyskuntarakenne hajautuu 
• Maaseudulla haja -asutusalueet 
tyhjenevät, kaupunkiseutujen  
laitamilla rakennetaan 
• Matkailu lisääntyy 
• Öljyn hinta nousee 
Keskeiset trendit 
• Elinkeinotoiminta kansainvälistyy, 
omistajuus siirtyy ulkomaille 
• Tuotantoa siirtyy pois Suomesta 
• Logistiikkatoiminnot keskittyvät 
• Itämeren alueen yhteistoiminta 
lisääntyy 
• Venäjän talous kasvaa nopeasti 
• Öljyn hinta nousee 
• Päästökauppa tulee 
• Toimituserät pienenevät ja 
frekvenssit kasvavat 
• EU-politikka suosii raide -ja 
vesiliikennettä 
Tavarallikenteen osalta suunnitelman On  P'°c a 
 siihen, että  Suomi säilyttää kilpailukvkynsä perusteollisuu-
dessa ja että tuotanto tasaisesti kasvaa. Venäjä on jatkossa 
entistä tärkeämpi kauppakumppani Suomelle,  ja rajan ylittävä 
liikenne kasvaa. Kuljctuksct satamiin  ja satanlista ovat entistä 
tärkeämpi osa kuljetusketjuja. Näin ollen rautatiekuljetuksilla 
 on  sekä edellytyksiä että odotuksia säilyä myos tavaraliiken-
teessä vahvana. 
Haasteet ja mandollisuudet 
rautateiden henkilöliikenteelle 
• Kaupunkien väliseen 
henkilölikenteen kasvuun 
vastaaminen ja kasvupotentiaalin 
 hyödyntäminen (nopeus, laatu) 
• Pääkaupunkiseudun kasvun 
ohjaaminen lähiliikenteeseen, 
lityntällikenteen tehostaminen 
• Liikkumisen selkeyden, 
esteettömyyden ja turvallisuuden 
varmistaminen 
• Tietotekniikan onnistunut 
hyödyntäminen matkustajien 
palveluissa 
Haasteet ja mandollisuudet 
rautateiden tavaraliikenteelle 
• Kuljetusvirtojen ennustaminen 
vaikeaa 
• Rautateiden kilpailukyvyn 
turvaaminen vahvoissa virroissa 
• Ylikansallisten yritysten logistisiin 
ratkaisuihin varautuminen 
• Venäjän suunnan liikenteen 
kapasiteetin turvaaminen 
• Rautatiekuljetusmarkkinoiden  
toimivuuden varmistaminen 




Rautatieliikenteen kysyntä on paljolti mandollisuuksien 
kysyntää ja kysyntä toteutuu tarjonnan ollessa riittävä tai 
 odotetun kaltainen.Toisaalta rataverkon puutteellinen välitys- 
kyky ja kantavuus asettavat ehdottomia rajoituksia kysynnän 
kasvulle. 
Henkilökaukoliikenteen kysyntään vaikuttavat väes-
tön määrä ja sijoittuminen. Myös esimerkiksi rautatiepalvelu-
jen nopeus, tarjonnan laajuus, hinta  ja kaluston laatu suhteessa 
vaihtoehtoisiin kulkutapoihiri vaikuttavat merkittävästi. 
Ratahallintokeskuksen ennusteen mukaan rautatieliikenteen 
keskimääräinen vuosikasvu on suuruusluokaltaan runsaan 
prosentin, jos rautatieliikenteen kilpailukyky suhteessa tic- ja 
lcntoliikenteesecn säilyy. 
Pääkaupunkiseudun 1•• •liikenteen kasvuun vaikuttavat 
sekä seudun maankäyttö- että raideliikenneratkaisut. Myös 
kehysalucille suuntautuvan taajamajunahikenteen määrä vai-
kuttaa asiaan. L•• •liikenteen vuotuinen kasvu on kanden pro-
sentin luokkaa, jos kaupunkiratojen kehittäminen etenee suun-
nitellusti ja maankäyttöratkaisut ovat lähiliikennettä tukevia. 
Rautateiden tavaraliikenteen kysynnän kasvu riippuu 
vahvoja kuljetusvirtoja tuottavien toimialojcn kehityksestä, 
rautatiekuljetusten ja palvelukonseptien tarjonnasta sekä 
rataverkon kantavuudesta, välityskyvystä ja ratapihojen 
 toiminnallisuudesta. Idän liikenteen kasvuun vaikuttavat 
Venäjän tulli- ja tariffikäytännöt ja Venäjän oman infrastruk-
tuurin kehitys. Liikenteen keskimääräinen vuosikasvu  on 
 suuruusluokaltaan prosentin,  jos rataverkon kantavuus ja 
välityskyky riittävät eikä rataverkkoa jouduta olennaisesti 
supistamaan. 
Odotukset tulevaisuudesta ja sen mukana merkitys rau-
tatickuljetuksille vaihtelevat toimialoittain. Tulevasta saadaan 
käsitys vuonna 2002 tehdystä tavaraliikenne-ennusteesta, 
jonka pohjaksi haastatcltiin rautateiden tavaraliikenne-
asiakkaita. Ennuste ulottui vuoteen 2025, joten se kattoi 
noin 20 vuoden ajan. 
Tavaraliikenne -ennusteen 
 2025  keskeisiä arvioita 
• Raakapuun osuus rautatiekuljetustcn tonneista on 37 % 
 ja suoritteesta  27 %. Rautateillä kuljetettavien raakapuu-
tonnicn ennustetaan kasvavan seuraavan 20 vuoden aikana 
noin 40 % Kehitys on riippuvainen metsäteollisuuden 
kotimaassa tapahtuvan tuotannon kehityksestä, raakapuun 
markkinoista sekä Venäjän tulli- ja tariffikäytännöistä. 
• Puu- ja paperiteollisuuden tuotteiden OSUUS 
rautatiekuljetusten tortncista on noin 2 1 O/  j suoritteesta 
 noin  23 %. Seuraavan 20 vuoden aikana tonnimäärät kasva-
vat noin 24 %. Rautatiekuijetusten markkinaosuuteen 
vaikuttavat merkittävimnijn alan kehitys sekä rautateiden 
kilpailukyky tiekuljetuksiin nähden. 
• Metallien ja metalliromun osuus rautatiekuljetusten 
tonneista on noin 14 % ja suoritteesta noin 19 %. Näissä 
kuljetuksissa juna on mm. kuijetusten raskaudcn takia 
erittäin vahvoilla. Metalliteollisuuden kehitvsnäkvmät ovat 
hyvät. Seuraavan 20 vuoden aikana metallien ja metalli-
romun rautatiekuljetusten tonnimäärän ennustetaan 
kasvavan noin 28 % 
• Kivennäisaineiden osuus rautatiekuljetusten touncista 
 on  noin 10 % ja suoritteeSta noin 12 %. Näissä kuljetuksissa 
sekä kokonaisvohymit että kuijetustapa voivat vaihdella 
vuosittain huomattavasti. Seuraavan  20 vuoden aikana raaka-
öljyn ja öljytuotteiden rautatickuljetusten tonnimäärän 
ennustetaan kasvavan noin 3 %. 
• Kemiallisten aineiden osuus rautatiekuljetusten 
tonneista on noin 10 %ja suorittecsta noin 12 %. Seuraavan 
 20  vuoden aikana kemiallisten aineiden rautatiekuijetusten 
tonnirnäärän ennustctaan kasvavan noin 12 % 
• Koneiden ja laitteiden kuijetusten (mukaan lukien 
yhdistetyt kuljetukset) osuus rautatiekuljctustcn 
tonneista on noin 2 % ja suoritteesta noin 4 °/b. Yhdistet-
tyjen kuljetusten (perävaunujen ja ajoncuvovhdistclmien 
 kuljetuksia junavaunuissa) kasvu  on ollut viime vuosina
voimakasta, ja kasvun odotetaan jatkuvan yhdistettyjcn 
kuljetusten terminaalien ja palvelutarjonnan kehittyessä 
 (mm.  uusien reittien avaaminen). Seuraavan 20 vuoden 
aikana yhdistettyjen kuljetusten tonnimäärän rautateillä 
ennustetaan kasvavan noin kaksinkertaiseksi. Kontti- ja 
perävaunukuljetukset mandollistavat myös uusien toimi- 
alojen rautatieliikenteen käytön. 
4 Haasteet rautatie- 
Ilikenteelle ja 
radanpidolle  
4.1 Pitkän aikavälin haasteet 
Liikennejärjestelmän 
 palvelutason parantaminen 
Rautatieliikennc voi täyttää paikkansa liikennejärjestel-
mässä ainoastaan silloin kun palvelutasoa jatkuvasti nostetaan 
vastaamaan markkinoiden vaatimuksia. Rautatieliikenteen 
kilpailukyky syntyy rataverkon ja liikennöinnin muodostamasta 
kokonaisuudcsta. Liikcnnöinnissä on taloudelliset kannusti - 
met kilpailukyisen palvelutason tarjoamiseen. Edellytyksenä 
 on  kuitenkin se, että rataverkko on nopeudeltaan, välitysky-
vvltään, kantavuudeltaan ja toirninnallisuudeltaan riittävän 
hvvätasoincn. 
Tällä hetkellä rataverkon kunto ja palvelutaso eivät vas-
taa liikenteen tarpeita. Kunnon osalta ongelmana on ollut 
rataverkon peruskorjaustarpeiden kasautuminen 1990- 
luvulla Vuodesta 1995 alkaen perusradanpidossa on keskitytty 
kasaurnan purkamiseen, mutta samalla rataverkon kantavuu-




Henkilöliikenteessä palvelutaso paranee kuvan  15 mukaisesti 
pääasiassa nopeustasoa nostavilla suurilla hankkeilla ja juna- 
tarjontaa kehittämällä. Rataverkon kehittäminen on edennyt, 
muttei niin nopeasti kuin liikennöitsijä kalustohankinnoista 
päättäessään ennakoi. Pääkaupunkiseudulla kaupunkirata-
hankkeet ovat tehostaneet seudullista liikennettä ja uusia kau-
punkiratoja tarvitaan väestön keskittyessä. 
Rautatiekuijetusten kilpailukyky 
Perusradanpidon niukkuus on hidastanut nimenomaan tavara-
liikenteen palvelutason parantamista. Tämän vuoksi ratapihat 
ovat rapistuneet, välityskyky ei riitä sujuvaan liikenteeseen ja 
 esimerkiksi  25 tonnin akselipainon mandollistavia reittejä ei 
ole saatu toteutettua vaunukaluston tehokkaan käytön vaati-
massa aikataulussa. 
Turvallisuus ja ympäristö 
Junaliikenteeltä edellytetään ehdotonta turvallisuutta. Sitä 
voidaan ylläpitää ajanmukaisella turvalaite-, kalusto-  ja rata - 
tekniikalla sekä henkilöstön osaamisesta huolehtimalla. Suo-
men rautatieliikenteen ongelmana on muita maita suurempi 
tasoristeysonnettomuuksien määrä. Riskiä vähennetään taso-
risteyksiä poistamalla ja niiden turvallisuutta parantarnalla, 
mutta yhtä tärkeää on vaikuttaa tielläliikkujien asenteisiin.  
Koko liikennejärjestelmän turvallisuuden ja ympäris-
tövaikutusten näkökulmasta on tavoiteltavaa, että rautatie-
liikenteen markkinaosuus on mandollisimman korkea niin 
tavara- kuin henkilöliikenteessä. Kilpailukyvyn parantaminen 
luo edellytyksiä tälle. Ympäristönäkökulmasta  on lisäksi tär-
keää, että rautatieliikenteen melu-  ja tärinähaittoja systemaat-
tisesti kartoitetaan ja  vähennetään, sähkövetoisen liikenteen 
kasvuedellytyksiä lisätäán, ratapölkkyjen ja muiden ongelma-
jätteiden hävityksestä huolehditaan, kiskoja  ja muita materi-
aaleja kierrätetään mandollisuuksien mukaan  ja rautatieliiken-
teen toimintojen pilaamat maa-alueet puhdistetaan. 
Järkevä ylläpito ja kehittäminen 
Rautatieliikenne ja radanpito hoidetaan Suomessa tällä hetkellä 
 varsin  tehokkaasti. Valtion panostus ja tuki rautatieliikenteen 
palveluihin on suhteellisen vähäistá. Radanpitoon käytetään 
Suomessa muihin Pohjoismaihin, etenkin Ruotsiin verrat-
tuna suhteellisesti vähemmän varoja, mistä aiemmin mainittu 
peruskorjaustarpeilen kasautuminenkin on johtunut. 
Radanpidon tehokkuuden parantaminen  on jatkuva haaste, 
jonka merkitys kasvaa lisääntyvän tekniikan  ja varusteluta
-son nostaessa  hoito-, käyttö- ja ylläpitokuluja. Kilpailu ja 
kilpailuttaminen  siirtävät tehokkuusvaatimuksen yksityisille 
markkinoille. Rautatiemarkkinat ovat Suomessa vasta kehit-
tymässä. Suomessa ei toistaiseksi ole kuin yksi liikennöitsijä, 
mutta vuoden 2007 alusta kotimaan tavaraliikcnne avataan 
uusille liikennöitsijöille. Radanpidossa kilpailutuksen osuus 
 on  jo melko suuri, mutta radanpidossakin on edelleen töitä, 
joihin ei ole tarjolla kuin yksi urakoitsija. 
Pitkän aikavälin haasteisiin liittyy kuhunkin muutama 
kriittinen menestystekijä (kuva 15). Onnistuminen näissä 
rautatieliikenteen  ja radanpidon kriittisissä menestvstekijöissi 
 johtaa liikennejärjestelmäri palvelutason nousuun. 
4.2 Lähivuosien haasteet 
Rataverkon peruskorjausten 
 eteneminen  ja rataverkon 
 laajuudesta päättäminen 
Korvausinvestointikasauman purkaminen on lähivuosina eri-
tyinen haaste. Edellisen kerran 1950- ja 60-luvuilla perus-
korjattujen ratojen ja ratapihojen nyt käynnissä oleva korjaus- 
kierros olisi pitänyt aloittaa jo 1980-luvulla. Peruskorjaukset 
saatiin kuitenkin kunnolla käyntiin vasta l990-luvun puoli-
välissä, jolloin rataverkon kuntoa uhkasi  jo vakava romandus. 
Useiden ratojen päällysrakennetta on uusittu 1990-luvun 
puolivälin jälkeen. Näiden ratojen kunto on pääosin hyvä. Kui-
tenkin liikennepaikat ja sepelitukikerrokset on usein jouduttu 
jättämään uusimatta. Muulla rataverkolla on vielä enemmän 
perusparannustarpeita. 
Päätökset liikennöidyn rataverkon laajuudesta  ja perus-
radanpidon rahoituksesta liittyvät kiinteästi toisiinsa. Nykyisen 
laajuista rataverkkoa ei ole mandollista pitää liikennöitävässä 
kunnossa, jos kunnossapidon rahoituksesta samaan aikaan 
tingitään. 
Ratalinjojen tapaan myös ratapihat ovat teknisesti 
vanhentuneita eivätkä toiminnallisesti vastaa edes nykyisiä 
tarpeita. Ratapihan infrastruktuuriin  ja sen käyttöön vaikut-
tavat monet tekijät, kuten käytettävissä oleva ja tarvittava 
raidemäärä, raiteiden pituus, ratatekniset ominaisuudet 
(esimerkiksi kantavuus ja sähköistys), laitteet ja varusteet 
(esimerkiksi vaaka, nosturi, turvalaitteet) sekä muoto ja 
käytettävyys. Ratapihojen parantamisen yhteydessä on lisäksi 
pystyttävä laatimaan selkeä ratapihan käyttösääntö, jotta 
kaikille operaattoreille taataan tasapuolinen kohtelu. 
RAUTATIELIIKENNE JA RADANPITO 
Henkilö- 	• Nopeuden nosto tärkeimmillä yhteysväleillä  
liikenteen 	• Lähi- ja taajamajunallikenteen kehittäminen 
• Ratakapasiteetti Helsingissä 
hyödyntäminen • Markkinoiden toimivuus, terve kilpailu  
• Tärkeiden reittien välityskyky ja kantavuus  
kuijetusten 	• Ratapihojen toiminnallisuus 
kilpailukyky 	• Rataverkon kunto, rajoitusten poistaminen  
• Markkinoiden toimivuus, terve kilpailu  
• Tasoristeysten poisto / tasoristeysturvallisuus 
Turvallisuus, 	• Liikenteenohjaus- ja turvallisuusjärjestelmät  ympansto- 
haittojen 	• Melun ja tärinän haittojen torjunta 
torjunta 	• Pilaantuneiden alueiden puhdistaminen 
• Kilpailuttaminen, markkinoiden toimivuus 
Järkevä ylläpito 	• Rahoituksen riittävyys 
ja kehittäminen 	• Rataverkon laajuudesta päättäminen 
• Hallinnoinnin osaaminen ja resurssit 
Kuva 15. Rautatieliikenteen ja radanpidon pitkän aikavälin 
haasteet, niihin liittyvät kriittiset menestystekijät sekä liiken-
nejärjestelmän palvelutason parantamisen pääkohdat. 1 
Aluerakenteen, elinkeinoelämän 
 ja liikennöinnin  kannalta tärkeide  
hankkeiden eteneminen 
Kattava rataverkko tukee aluerakenteen monipuolisuutta. 
Aluerakenteen kehittyessä ja väestön keskittyessä taajamiin 
syntyy tarvetta rautatieliikenteen lisäämiseen ja jopa uusien 
ratojen rakentamiseen. Keskeistä on rataverkon välityskyvyn 
 nostaminen,  sillä osalla rataverkkoa palvelutaso on riittämätön 
 jo  nykyisen liikenteen hoitamiseen. 
Kuljetuksissa välityskyvvn puute vaikuttaa kuljetus- 
aikoihin, kaluston käytön tchokkuuteen ja kuljetuskus-
tannuksiin.Vilkkaimmilla reiteillä riittämätön välityskyky estää 
tavaraliikenteen lisäämisen nykyisestä. Välityskyvyn rinnalla 
rataverkon kantavuuden parantaminen ja ratapihojen toimin-
nallisuuden kehittäminen ovat tärkeitä rautatiekuljetuksia 
käyttäville yrityksille. Kantavuuden nostaminen nykyisestä 
 22,5  tonnista 25 tonniin merkitsee kuljetuskustannusten 
alentumista. Samalla se osaltaan parantaa radan välitys- 
kykyä junien lyhentyessä tai niiden lukumäärän vähentyessä. 
Erityisesti Venäjältä tulevien junien hoitamiseksi on tarvetta 
kasvattaa junapituuksia ja junapainoja, mikä edellyttää rata- 
pihojen toiminnallista parantamista ja riittävää sähkönsyöttöä. 
Henkilöliikenteessä uuden junakaluston maksimi- 
nopeuksia ei nykyisin pystytä täysimääräisesti hyödyntämään 
matka-aikojen lyhentämiseen, koska rataverkko ci ole odo-
tusten mukaisessa kunnossa. 
LIIKENNEJÄRJESTELMÄ 
Liikennejärjestelmän 
 palvelutason parantaminen 
• Runkoverkkojen toimivuus 
• Tärkeimpien 
ulkomaanyhteyksien 
 toimivuus  
• Toimitusketjujen ja 
 verkostojen  hallinta 
• Ruuhkautumisen torjunta  
kaupunkiseuduilla 
• Verkkojen ylläpidon ja käytän 
tehokkuus 
I • Turvafiisuus ja ympäristö 
• Tavaraliikenteen maksut  ja 
 kustannukset  
Muutos radanpitäjästä 
väyläpalvelun tarjoajaksi 
Euroopan yhteisöjen komissio  on ajanut voimakkaasti rauta-
tieliikcntecn markkinoiden vapauttamista. Komissio  on liiken-
nettä ja rautaticliikennettä koskevissa valkoisissa kirjoissa esit-
tänyt, että kilpailun avaaminen rautatcillä on yksi keskeinen 
keino rautaticliikentcen elvyttämiseksi Euroopassa. Kehitystä 
 on edistetty  lainsäädännöllä alkaen vuoden  1 991 rautatiedi-
rektiivistä  viime vuosien rautatiepaketteihin. Ensimmäinen 
rautatiepaketti pantiin Suomessa täytäntöön rautatielailla, 
jonka nojalla Euroopan talousalueen sisäinen kansainvälinen 
liikenne avattiin kilpailulle maaliskuussa 2003. Toisen rauta-
tiepaketin ja uU(liStCtUfl rautatielain nojalla kotimainen tavara- 
liikenne avataan uusille liikennöitsijöille vuoden  2007 alusta. 
Rautatielilkenteen kilpailu muuttaa myös Ratahallinto-
keskuksen roolia radanpitäjästä kohti väyläpalvelun tarjoajaa. 
Lluteen rooliin kuuluvat ratakapasiteetin  jako, liikenteenohjaus 
ja liikenteenohjausjärjestelmistä  huolehtiminen sekä matkus-
tajainformaatio. Ratahallintokeskuksen tehtävänä  on huolehtia 
siitä, että henkilö- ja tavaraliikenteen sekä eri liikennditsijöiden 
tarpeet otetaan huomioon tasapuolisesti. Liikennejärjestelmän 
toimivuusja rataverkon tehokas käyttö täytyy varmistaa. 
Rautatieliikenteen turvallisuudesta vastaavan Rauta-
tieviraston perustamiseen liittyvästä muutoksesta, uudesta 
ratalaista ja  toiminnan muusta kehittymisestä aiheutuu Rata-
hallintokeskukselle uusia tehtäviä ja siten vaatimuksia koko 
rautatiealan osaarniselle ja resursseille. 
Liikenteenohjauksen 
ajanmukaistaminen 
Välityskyvvn lisääminen ja nopeuksien nostaminen turval-
lisuutta heikentämättä edellyttävät kehittyneen tekniikan 
käyttöä liikenteenohjauksessa ja turvallisuusjärjestelmissä. 
Liikenteenohjauksen kcskittäminen ja liikcnnepaikkojcn 
rniehityksestä  luopuminen ovat tarpeen myös toiminnan 
tehostamiseksi. Henkilöliikenteen palvelutason perusteki-
jöitä on luotettava ja ajantasainen matkustajainformaatio.  
Vuoden 2007 lopussa kulunvalvonta kattaa  koko rata- 
verkon, lukuun ottamatta joitain hiljaisimpia rataosia. Vuonna 
 2009 on  lisäksi valmistumassa uusi yleiseen eurooppalaiseen 
rautatiestandardiin perustuva viestintäjärjestelmä  (GSM-R) 
liikenteenohjauksen ja veturinkuljettajan väliseen viestintään. 
Vuoden 2010 jälkeen alkavissa hankkeissa on tarkoitus ottaa 
käyttöön uuden sukupolven kulunvalvontajärjestelmä junille 
(ERTMS / ETCS). Järjestelmä mandollistaa jatkuvan tiedon-
välityksen radasta veturiin nykyisen pistemäisen sijasta. 
Tasoristeysturvafflsuudefl 
 parantaminen 
Tällä hetkellä Suomi on  junaliikenteen turvallisuucicssa 
hyvällä eurooppalaisella tasolla, mutta tasoristeysonnetto-
muudet ovat ongelma. Tasoristeysten poisto  on ainut varma 
 keino poistaa tasoristeysonnettomuudet. Sc  on myös edel-
lytyksenä nopealle hcnkilöjunaliikenteellc. Hitaamman liiken-
teen radoilla tasoristeysturvallisuutta voidaan parantaa 
myös varoituslaitoksia rakentamalla, näkemäesteitä raivaa-
maIla, odotustasanteita parantamalla sekä varoittamalla tuk-
kujia tasoristeysten riskeistä. Suuri  osa tasoristeyksistä on 
rautatiealueen kiinteistöoikcudellisena  rasitteena olevia 
vksityistcitä, joiden poistaminen voi edellyttää hyvinkin pitkää 
toirnitusprosessia, jossa on paljon asianosaisia. 
Ympäristöhaittojen vähentäminen 
Rautaticliikennc  on energiatehokkuutensa ja turvallisuuten-
sa takia liikennemuoto, jonka edistäminen ofl  koko liikenne- 
järjestelmän kestävyyden kannalta yhteiskuntataloudellisesti 
perusteltua. Tämän aseman säilyttäminen edellyttää kuitenkin 
myös jatkuvaa työtä rautateiden ja rautatieliikenteen ympäris-
töhaittojen vähentämiseksi. 
Rautatieliikenteen melu-  ja tärinäongelmien vähentämi-
nen on  rautatieliikenteen ympäristötoiminnan keskeisin haaste. 
Meluntorjunnan tarpeet kasvavat liikenncmäärien rnyötå  ja 
 ovat suurimmat pääkaupunkiseudulla  ja pääradan varrella. 
Rautatieliikenteen aiheuttamasta tarinästä  on vielä hankittava 
lisää tietoa. Ilmeistä kuitenkin  on, että akselipainojen korotuk-
set lisäävät tärinäongclmia, ellei asianmukaisista suojauksista 
huolehdita rakentamisen yhteydessä. Maaperän  ja pohjavesien 
 suojelu sekä pilaantuneiden  maiden puhdistus ovat melun ja 
tärinän  ohella merkittävä tulevaisuuden haaste. Uusien ratojen 
osalta ympäristöhaitat minimoidaan  jo suunnitteluvaiheessa. 
Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyy ympäristö- 
vahingon riski erityisesti tasoristeyksissä. Riskiä vähennetään 
tasoristeyksiä poistamalla  ja tasoristeysturvallisuutta paran-
tamalla. Lisäksi kehitetään kuljetusmääräyksiä, mikä osaltaan 
parantaa mm. kalustotekniikkaaja  valvontaa. 

5 Radanpidon  
tavoitteet  
5.1 Tavoitteet radanpidolle 
liikennejärjestelmän osana 
Radanpidon tavoitteiden taustalla ovat Eli:n ja kansallisen 
liikenncpolitiikan linjaukset sekä rautatieliikenteen rooli 
liikennejärjestelmässä. Rautatieliikenteen palvelutaso on 
 seurausta sekä liikcnnöitsijöiclen että radanpitäjän toimista. 
Liikenncjärjestelmän toimivuus ja kilpailukyky edellyttävät 
rautatieliikenteeltä hyvää palvelutasoa, jonka edellytyksenä 
taas Ofl rataverkon riittävä palvelu- ja varustelutaso. 
Liikennejärjestelmän tavoitteista voidaan johtaa rautatie-
liikcnteelle ja radanpidolle seuraavat tavoitteet: 
1. Liikennejärjestelmän päivittäinen toimivuus ja 
palvelutaso tukee Suomen ja sen eri alueiden 
kilpailukykyä ja kestävää hyvinvointia. Rautatie- 
liikenne on osa matka- ja kuljetusketjujen muodostamaa 
kokonaisuutta, jonka toimivuus on turvattava ensisijaisesti. 
2. Liikennejärjestelmä tukee alueiden käytön ja 
 kehittämisen tavoitteita. Toimiva, turvallinen sekä
ekologisesti ja sosiaalisesti kestävä liikenne  on merkittävä 
 osa  ihmisten ja elinkeinoelämän hyvinvointia. Näiden 
hyvinvoinnin edellytysten on oltava tasapuolisesti tarpeita 
 ja ta oitteita  vastaavat maan erI osissa. Alueiden kehittämis-
tavoitteet ja prioritcetit on otettava radanpidossa huomi-
oon liikenteellisten tarpeiden rinnalla. 
3. Liikennejärjestelmä 	antaa 	mandollisuuden 
 kilpailukykyisten  henkilö- ja tavaraliikenne
-palveluiden tarjoamiseen. Henkilö- ja yritysasiakkaa  
 kokevat liikennöitsijän tarjoaman palvelun laadun. 
Julkisen vallan tehtävänä on huolehtia siitä, että väylät ja 
 muu infrastrukturi tekevät kilpailukvkyistcn palveluiden 
tarjoamisen mandolliseksi. Rataverkon kunnossapidon ja 
 kehittämisen perimmäisenä tarkoituksena uri vastata 
loppuasiakkaiden tarpeisiin.  
4. Rautatieliikenne hoitaa roolinsa tehokkaasti, 
turvallisesti  ja ympäristöystävällisesti  osana asia
-kaslähtöistä liikennejärjestelmää.  Tehokkuus, tur
vallisuus ja ympäristöystävällisvys ovat rautatieliikenteen 
vahvuuksia, joiden vaaliminen  on välttämättömyys. Rauta-
tielilkenne tarvitsee muita lilkennemuotoja hoitaessaan 
tehtäväänsä tehokkaasti. 
. Rataverkko mandollistaa tehokkaan, turvallisen  
ja ympäristöystävällisen rautatieliikenteen. Rata- 
verkon laatu, kunto ja toimivuus luovat edellytykset liiken-
nepalveluiden tarjoamiselle. Näiden edellytysten on oltava 
riittävät oikeassa paikassa oikeaan aikaan. Tämä edellyttii 
sitä, että liikennöinnin ja radanpidon tulevaisuuden suun-
nitelmat tukevat toisiaan. Tällä hetkellä liikennöitsijan jo 
 tekemät investoinnit ovat mitoitettuja nykyistä korkeata-
soisemmalle rataverkolle. 
Kuva 17. Radanpidon tavoitteiden liittyminen laajempaan kokonaisuuteen.  
5 .2 	Rautatieliikenteen tavoitteellinen  I 	Turvallisuus, ympäristö ja taloudellisuus. Vuonna 
palvelutaso 2030 2030 on cdcllccn tärkeä tavoite, ettei matkustajien henkilö- 
I vahinkoihin johtavia junaturmia tapandu. Radanpidon  ja juna- 
Rautatieliikenteen tavoitteellinen palvelutaso vuonna  2030 henkilökunnan työturvallisuus  on niin hyvä, että vain erityinen 
kuvataan ihmisten liikkumisen (henkilöliikennc), elinkeino- huolimattomuus voi saattaa henkilökohtaiseen vaaraan. Taso- 
elämän liikenteellisten tarpeiden (tavaraliikenne), alueiden risteysturvallisuus on korkealla tasolla. Rautatieliikeniiejärjes- 
kehittymisen sekä yhteiskunnan odotusten ja arvostusten telmä vastaa odotuksiin tehokkaana, täsmällisenä, edullisena, 
(turvallisuus, ympäristö, taloudellisuus ja tehokkuus) näkö- energiatehokkaana ja ympäristöystävällisenä liikennemuotona.  
kulmista. Rataverkkoa on kehitetty yhteiskuntataloudellisesti tehokkain 
Ihmisten liikkuminen. Vuonna 2030 paakaupunki- investoinnein. Rataverkon hoito, ylläpito ja investoinnit hanki- 
.. seudun lahijunaliikenne mandollistaa tasmalliset  ja luotettavat taan taloudellisesti ja toteutetaan tehokkaasti. Vähäliikenteis- 
tyomatkat. Istumapaikkoja on rnttavasti, kalusto on korkealaa- ten rataosien yllapidosta ja kannattamattoinien junavuorojen 
. 	 . 	 . 	 .. 	 .. 	 .. tuistaja liikkuminen on turvallista. Henkilokaukolukenteessa  ostamisesta on sovittu pitkäjänteisesti. 
on riittävän tiheät, täsmälliset  ja nopeat yhteydet sekä hyvät 
. 
tyoskentelvolosuhteet pitkilla tyomatkoilla.  Rataa risteavat 5.3 	Rataverkon tavoifteellinen 
. yhteydet ovat turvallisia  ja mita on ruttavan tiheasti tasoristeys- palvelu- ja varustelutaso  
ten poistamisesta huolimatta. Asemille paasce eri kulkutavoilla vuonna 2030 
sujuvasti, turvallisesti ja esteettömästi. Liityntäpysäköinti on Rataverkon tavoitteellinen  palvelutaso kuvaa sen, mitä edellä 
sujuvaa. Autojen ja pyörien pysäköintiin on riittävät ja tur- määritellyt rautatieliikenteen palvelutasotavoittect cdcllyttä- 
valliset paikat. Vaihdot joukkoliikennevälineestä toiseen ovat  vät ratavcrkon eri osilla. Tavoitetilan määrittelyssä sovelletaan 
sujuvia ja odotusajat kohtuullisia. Junaliikentcen matkusta- verkkohierarkiaa, jossa runkoverkko on liikenne- ja viestintä - 
ja -informaatio on helppokäyttöistä, riittävän kattavaa, reaali- ministeriön ehdotuksen mukainen. Ehdotukscssa  radat jaetaan 
aikaista, luotettavaa ja pääosin ilmaista. Asemaolosuhteet ja nopean henkilöliikenteen ja raskaan tavaraliikenteen runko- 
informaatiopalvelut antavat eri väcstörvhmille mandollisuu- I 	verkkoon. 	Pääkaupunkiseudun 	lähiliikennettä tarkastellaan  
den turvallisecn ja itsenäiseen liikkumiseen. omana kokonaisuutenaan. 
Elinkeinoelämän liikenteelliset tarpeet. Vuonna I 	Ratojen runkoverkolla tarjotaan mandollisuu - 
2030 rautatiekuljetukset ovat täsmällisiä ja kustannustehok- det 	korkeatasoisille junayhteyksille. Suurten kau- 
kaita. Tarjonta on joustavaa ja tarvittaessa kuljetukset voidaan punkien välillä tämä merkitsee nopeustasoa 160-200 km/h. 
hoitaa nopeasti. Rautatiekuljetus  on yleisesti vahvojen tava- Tämä edellyttää 	rataverkolta riittävän 	korkeaa 	laatutasoa. 
ravirtojen kuljetusten kilpailukykyisin vaihtoehto. Rautatie-  I 	Koko 	runkoverkko 	on 	sähköistetty. Tasoristeyksiä ei 	ole. 
liikennejärjestelmä tarjoaa monipuoliset logistiset palvelut  ja Välityskyky 	on 	varmistettu 	tarvittaessa 	kaksoisraitein. 
tarvittavat terininaaliratkaisut.Yhdistettyjcn kuljetusten hoita- Häiriöt ovat runkoverkolla harvinaisia ja tapahtuessaan hyvin 
minen on sujuvaa. Jima on kilpailukyinen ja laadukas vathto- I 	hallittuja. Asemilla on hyvä palvelutaso ja toimivat liityntä- 
ehto myös liikematkustamiseen kaupunkiseutujen välillä. yhteydet. Tavaraliikenteen keskeisellä kuljetusverkolla tarvi - 
I 	taan 	25 	tonnin akselipaino nopeustasolla 	80- 100 km/h. 
Alueiden kehittyminen. Vuoden 2030 rataverkko 
1 .... 	 1 Tama eueliyttaa rataverKoita riittavaa Kantavuutta ja vaiitvsKv - 
tukee 	kaupunkien 	erkottumista. 	Suurimpien 	kaupunki- I 	kyä, kohtauspaikkojen riittäviä raidepituuksia (725—I 100 m  
seutujen välillä on laadukkaat, nopeat ja sujuvat junayhtevdet. junille) ja yleensä sähköistystä. 
Vuorottheys on riittävän suuri. Rautatieliikenne liittyy luon- 
tevasti kaupunldscutujcn liikennejärjestelmiin  ja vastaa tehok- 
kaasti omasta roolistaan. Suurimmilla kaupunkiseuduilla sujuva  I 
ja laadukas liitvntä muiden kulkutapojen ja junan välillä tapah- 
tuu matkakeskuksissa. Rataverkko tarjoaa hcnldlöliikenteclle  ja 
tavarankuljetuksille niin laajan verkon kuin  on yhteiskuntata- 
loudellisesti perusteltua. Pääkaupunkiseudulla lähiliikenneyh- I 
teydet tukevat tehokasta, hyvien joukkoliikenncyhteyksien 
varaan rakentuvaa vhdvskuntarakennctta.  
I _______ 
Pääkaupunkiseudulla tarjotaan mandollisuudet 
 sujuvalle  ja tehokkaalle lähiliikenteelle. Tämä eclellyt
-tää  rataverkolta riittävää välityskykvä ja erottelua kaukoliiken-
tecstä. Hcnldlöliikenteen häiriöiden on oltava harvinaisia ja 
tapahtucssaan hyvin hallittuja. Matkustajainforinaatiolta odo-
tetaan korkcaa laatua ja reaaliaikaisuutta. Lippujärjestelmien 
 tulee olla kehittyneet. Asemilla  on oltava cstcettömät kulku-
vhtcydet, riittävä määrä pysäköintipaikkoja  ja pvörien säilvtvs
-mandollisuuksia sekä hyvät liityntäyhteydct. 
Muilla valtakunnallisesti tärkeillä radoilla 
tarjotaan hyvää palvelutasoa. Tämä merkitsee sujuvia 
henkilöliikenneyhteyksiä runkoverkkoon nopeustasolla 
 I 30-140 km/h  ja tärkeimmillä rataosilla mandollisesti
 160-200 km/h.  Rataverkolta tämä edellyttää hyvää kuntoa
 ja  turvallisia tasoristeyksiä (ja tärkeimmillä osuuksilla tasoris-
teysten poistoa). Välityskyvyn on oltava riittävä ja henkilölii-
kenteen häiriöiden harvinaisia. Rautatiekuljetuksille tarjo-
taan tärkeimmillä reiteillä 25 tonrnn akselipainoa nopeudella 
 60-100 km/h tai 22,5  tonnin akselipainoa nopeudella
 100 km/h.  
Muilla radoilla tarjotaan kysyntää vastaava 
laatutaso. Henkilöliikenteessä tämä tarkoittaa nopeus- 
tasoa 100 km/h, mikä edellyttää rataverkolta peruskuntoa 
 ja  normaalia, korkeaa turvallisuustasoa. Tavaraliikenteelle 
tarjotaan pääasiassa 20 tonnin akselipaino nopeudella 
 40 km/h. Jos  reittien yhtenäisyys sitä edellyttää, on 25 tonnin
akselipaino perusteltua myös näillä radoilla. 
Ratapihoilla tarjotaan riittävää välityskykyä ja 
 toiminnallista tehokkuutta. Pääsol muratapihoilla tämä 
edellyttää vaunujen erotteluun ja Ilittämiseen tarvittavaa 
automatisoitua laskurnäkeä, seisontaraiteita sekä kunnon- 
tarkastus- ja huoltovalmiuksia. Perussolmuratapihoilla 
 edellytetään alueelliseen vaunuryhmien erotteluun  ja lilt
-tämiseen  tarvittavia vaihtotyö- ja seisontaraiteita. Raja- 
asemien pääteratapihoilla tarvitaan tarkistussillat sekä 
läpivalaisu-, punnitus- ja muut laitteistot. Myös valtion rata - 
verkkoa täydentävien kuntien  ja teollisuuden ratapihojen on 
 vastattava liikenteen tarpeita. Satamien pääteratapihoilla 
turvataan sujuvat purku- ja lastausmandollisuudet, riittävät 
konttien käsittely-, varastointi-  ja huoltotilat sekä tarvit-
tavat punnituslaittcistot. Teollisuuslaitosten pääteratapihoilla 
tarjotaan sujuvat purku- ja lastausmandollisuudet. 
- Ratojen runkoverkko
-ehdotus  
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6.1 Asiakaslähtöisyys  
toimenpiteiden perustana 
Radanpidon suunnittelun perusajatuksena on tarjota liiken-
teen asiakkaille entistä parempaa palvelutasoa mandollisim-
man taloudellisella tavalla ja pitkäjänteisesti. Tämä edellyt-
tää sitä, että radanpitoa lähestytään enemmän  matkojen ja 
kuijetusten näkökulmasta kuin rataverkon näkökulmasta. 
Käytettävissä olevat keinot eivät oie rajoitettuja ratatekniik-
kaan ja rahoituksen riittävyyteen, vaan mandollisuudet alkavat 
 jo ajattelutavoista ja  yhteistyöstä. Ohjelman keskeinen sisältö
jaetaan asiakaslähtöisen lähestvmistavan mukaisesti neljään 
tehtäväkokonaisuuteen:  
1. Liikennejärjestelmän toimivuus: Huolehditaan 
matka- ja kuljetusketjujen sujuvuudesta ja turvallisuudesta. 
Tämä edellyttää aitoa yhteistyötä eri liikennemuotojen ja 
toimijoiden välillä. Maankävtön tavoitteiden edistäminen 
yhteistyössä maankäytöstä vastaavien viranomaisten kanssa 
 on  tärkeää. 
2. Rataverkon kunnossapito ja väyläpalvelujen tar-
joaminen: Ylläpidetään liikennöinnin edellytyksiä päivit-
täin. Tämä vaatii sekä rataverkon jatkuvaa kunnossapitoa 
että liikennöitsijöille tarjottavia palveluja, kuten liikenteen- 
ohjausta ja -hallintaa. 
3. Peruskorjaukset sekä toiminnallisuuden, välitys- 
kyvyn ja turvallisuuden ajanmukaistaminen: Huo-
lehditaan siitä, että rataverkkoa pidetään turvallisessa 
 ja  tehokkaassa kunnossa elinkaarikustannuksiltaan eclul-
lisesti.Tämä edellyttää ajallaan tehtyjä peruskorjauksia sekä 
tehokasta turvallisuuden ja palvelutason parantamista 
peruskorjausten yhteydessä  tai erillisinä toimenpiteinä.  
4-. Rataverkon isot kehittämishankkeet: Kehitetään 
rataverkkoa luomalla yhteyksiä ja välityskykyä nykyisiä ja 
 tulevaisuuden tarpeita ajatellen.  
1. Liikennejärjestelmän toimivuuden parantaminen (kohta  6.2) 
(A)Matka- ja kuljetusketjujen sujuvuuden parantaminen  
(B) Rautatieliikenteen edistäminen (osana liikennejärjestelmää)  
(C) Maankäytön tavoitteiden ja maankäytön suunnittelun tukeminen  
2. Rataverkon kunnossapito ja väyläpalvelujen tarjoaminen (kohta 6.3) 
(A)Rataverkon kunnossapito  
(B) Väyläpalvelujen tarjoaminen 
3. Peruskorjaukset sekä toiminnallisuuden, välityskyvyn 
 ja  turvallisuuden ajanmukaistaminen (kohta 6.4) 
(A)Linjojen päällysrakenteen korvausinvestoinnit 
(B) Ratapihojen korvausinvestoinnit  
(C) Turvalaitteiden uusiminen ja liikenteenohjauksen kehittäminen 
(D)Sähköratajärjestelmien uusiminen ja iikenteenohjauksen kehittäminen  
(E) Tasoristeysturvallisuuden parantaminen 
(F) Ympäristön parantaminen 
4. Rataverkon isot kehittämishankkeet (kohta 6.5) 
(A)Kehittämiskohteiden tärkeysjärjestys 
(B) Isojen kehittämisinvestointien ohjelmointi (2008 -2015, 2015-2030, 2030  -) 
Kuva 19. Radanpidon suunnitelman osa-alueet. 
6.2 	Liikennejärjestelmän 6.2.2 Rautatiellikenteen edistäminen 
toimivuuden parantaminen  
E 	Rautaticliikentccn  osuutta pyritään kasvattamaan niin henkilö- 
. Matka- ja kuljetusketjujen 	sujuvuutta paran- kuin tavaraliikcnteessä, mikä  on tavoiteltavaa liikcnncjàrjcs- 
netaan 	yhteistyössä 	eri 	liikennemuotojen 	ja telmän turvallisuuden, taloudcllisuudcn  ja ekotehokkuuden  
keskeisten sidosryhmien kanssa mm. terminaaleja näkökulmista. 
kehittämällä. 
Suunnitelmakaudella  rautatieliikenteen mandollisuudet 
• Rautatieliikennetta edistamalla parannetaan koko 
hikennejarjestelman toimivuutta. 
= 	liik.nnejarjestdmassa sahsistuat eri sista joita mat esimr 
• Radanpidolla edistetaan maankayton tavoitteiden  
kiksi väestön keskittyminen perusteollisuuden tasainen kasvu 
toteutumista ja luodaan tietopohjaa maankayton 
ja Venajan suuntaan laajensa kaupankanti ja 	uoroaikutus  
Rautatieliikenteen roolin kasvu edellyttää kaikilta toimijoilta 
suunnitteluun. 
- 	---- 	 - 	- palvelutason nostoa ja tehokkuutta. 
6.2.1 Matka- ja kuljetusketjujen Radanpidolla 	tuetaan 	rautaticliikcntcen 	kilpailukyvyn 
sujuvuuden parantaminen parantamista pitämällä olevat rakenteet tehokkaasti kunnossa  
Liikenne palvelee yhteiskuntaa huolehtien henkiloiclen, tava- 
ja  kehittämällä rataverkkoa jatkuvasti markkinoiden muut- 
roiden ja informaation liikkurnisesta paikasta toiseen. Liiken- 
tuvia vaatimuksia vastaavaksi. 	Kehittämisessä otetaan huo- 
. . 	....................... nejarjestelmassa olennaisia ovat lahto- ja maaranpaiden valiset 
mioon myös muiden toimijoiden tarpeet ja suunnitelmat. 
. matka- ja kuljetusketjut, joita infrastruktuuri, liikennointi-  
Ratahallintokeskus 	vaikuttaa 	toiminnallaan 	yleisesti 	rauta- 
a 
palvelut ja ajoneuvot palvelevat. Yhteiskunnan hyvinvoinnin 
tieliikenteen asemaan ja julkikuvaan. Parhaiten Ratahallinto- 
nakokulmasta on sita parempi, mita nopeammin, mukavam-  
keskus 	edistaa 	rautatieliikenteen 	kilpailuks k5 a 	i adanpidon 
a 
min ja eclullisemmin henkilot, tavarat ja informaatio liikkuvat.  
toimin jaljLmpana kuvatuin tavoin  
6.2.3 Maankäytön tavoitteiden 
Matka- ja kuljetusketjujen sujuvuuden parantamiseksi  a 
ja  maankäytön suunnittelun Ratahalhntokeskus 	toimii 	suunnitelmakaudella 	aktiivisesti tukeminen . . 	.. vhteistyossa asiakkaiden, eri liikennemuotojen ja toimijoiden 
kanssa. Yhteistyön perusta on tietoisuus matka- ja kuljetus- Radanpiclossa kiinnitetään huomiota siihen, ctt rautatiet osana 
ketjuista sekä liikenneinfrastruktuurin  ja -palveluiden roolista  koko liikennejärjestelmää edistää valtakunnallisten alueiden- 
niiden toteuttajana. Yhteistyöllä huolehditaan mvos siitä, että käyttötavoitteiden toteuttamista ja alueiden kehittämistä suka 
eri liikennemuotojen ja väylien kunnossapidossa ja kehittämi- maankäytön suunnittelussa yhdyskuntarakcnteeHu ja \ fl1])J1IS 
sessä otetaan huomioon toistenkin liikennemuotojen tarpeet tölle asetettavien tavoitteiden toteuttamista.  
ja suunnitelmat. Terminaalien kehittäminen  on tärkeä osa ket- 
jujen parantamista. Henkilöliikenteessä kehitetään matkakes- Suunnitelmia tehtäessä Ratahallintokeskus toimii yh 
kuksiaja asemia sekä näihin liittyvää liityntäliikennettä yhdessä työssä maakunnan liittojen, kuntien ja alueellisten ympai 
eri toimijoiden kanssa.Tavaraliikentee5sä kehitetään vastaavasti tökeskusten ja 	muiden 	viranomaisten 	kanssa. 	Suunnitt It 
terminaale ja ja logistiikkakeskuksia. perustuu rataverkon kehittämisen tarpeisiin, valtakunnalIiiit 
alueidenkäyttötavoitteisiin sekä muuhun alueidenkäytön sww 
Yksi näkyvä yhteistyön muoto on osallistuminen sekä nitteluun.Toisaalta radanpidon  suunnitelmat ja selvitykset tu 
valtakunnallisten että alueellisten liikennejärjestelmäsuunni-  vat rautateiden kehittämistarpeet ja -mandollisuudet maanka - 
telmien laadintaan, toteuttamiseen ja seurantaan. Ratahallin- tön suunnittelun perusteeksi.Tämä on tärkeää, jotta kaavoihin 
tokeskus myös toimii aktiivisesti sen hyväksi, että peruspalve- voidaan tehdä rautatieliikenteen tarvitsemat varaukset ja jotta 
luiden turvaamiseksi tarvittavien joukkoliikennepalveluiden  a5 	tarpeettomat varaukset voidaan purkaa. 
ostamisesta tehdään pitkäjänteisiä päätöksiä, joiden taustalla  on 
asiakaslähtöinen lähestyrnistapa. Ratahallintokeskus  huolehtii 
lisäksi siitä, että sillä on käytössään ajantasainen tieto asiakkai - 
(len tyytyväisyydestä kuljetus- ja matkaketjujen toimivuuteen. 
6.3 Rataverkon kunnossapito 
ja väyläpalvelujen tarjoaminen 
6.3.1 Rataverkon kunnossapito 
Liikennöity  verkko pidetään päivittäin liikenne-
kelpoisessa kunnossa. Kunnossapitoon kuuluu- 
vat radan hoito ja rataverkon käyttö. 
I • Rataverkkoa hoidetaan taloudellisesti siten, että 
 sen  eri osien käyttökelpoisuus säilyy hyvänä  koko 
elinkaarensa ajan. 
Rataverkon liikenriekelpoisuuden varmistamiseksi koko lii-
kennöityä rataverkkoa kunnossapidctään jatkuvasti. Toimenpi-
tect kohdistuvat päällysrakentecsccn (kiskot, pölkyt, vaihteet, 
tukikerros), alusrakcnteisiin, tasoristeyksiin, siltoihin, liiken-
teenohjaus- ja turvalaitteisiin, sähkörata- ja vahvavirtalaittci
-sun  sekä maa-alucisiin. Hoidon toimenpiteitä ovat tarkastuk-
set, määräaikaishuollot, viankorjaukset sekä talvella lumityöt. 
Rataverkon käyttöön sisältyvät tictoliikennevhteyksicn vuok-
rat, sähköradan kaukokäyttö sekä radanpidon laitteiden (vaih-
teenlämmitys, ratapihavalaistus ja kaikki muu rataan liittyvä 
tekniikka) sähkönkulutus. 
Rataverkon alkuperäisen kunnon ylläpitämiseksi 
tehdään lisäksi korjaustoimenpiteitä, joiden tarve käy ilmi 
tarkastuksissa ja radan kunnon seurannassa. Kunnossa-
pitoon sisältyviä korjaustoimenpiteitä ovat ratapölkkyjcn  haja - 
vaihdot, kuluneiden kaarikiskojen vaihdot, vaihteen osien 
vaihtaminen sekä järjestelmien osien, kuten turvalaitosten 
komponenttien uusimisct. 
Kunnossapidon kustannukset ovat riippuvaisia mm. 
 raiteiden, varusteiclen  ja laitteiden määrästä. Kunnossapidon
kustannukset kasvavat suunnitelmakaudella vähitellen  rata- 
verkon lisääntyvän laatu- ja varustelutason sekä uusien ratojen 
(Kerava—Lahti ja Vuosaaren rata tunnelcineen) seurauksena. 
Erityisesti turvalaitetekniikan määrän kasvu ja uuden radio- 
verkon (GSM-R) käyttö nostavat kunnossapidon kustannuksia. 
Kunnossapidon tarve riippuu siitä, miten rataverkon peruskor-
jauksct etenevät. Peruskorjausten viivästyessä liikennöitävyys 
 ja  turvallisuus varmistetaan tehostetulla kunnossapidolla eli
hoidon erillistöillä. Peruskorjausten oikea-aikainen tekeminen 
vähentää tehostetun kurinossapidon tarvetta. 
Rataverkon kunnon tarkastukset ja kunnossapito 
vaativat sekä erityisosaamista että erikoiskalustoa ja 
 -materiaaleja. Kunnossapitotyöta tehdään myös kaupallisen 
liikenteen ehdoin tietyissä työraoissa. Vaadittavaa osaamista  ja 
 kalustoa oli vuoteen  I 99S saakka vain VR:llä. Ratahallinto
-keskuksen perustamisen jälkeen  on kunnossapitoa ryhdytty 
asteittain kilpailuttamaan, mikä on tuonut alalle lisää osaa-
mista ja uusia toimijoita. Kunnossapidon kilpailuttamista 
jatketaan erikseen päätettävän aikataulun mukaan. Taitavasti 
toteutctulla kunnossapidon hankinnalla voidaan oleellisesti 
kompensoida lisääntyncistä teknisistä järjestelmistä  ja uusista 
radoista kunnossapitokustannusiin kohdistuvia nousupaineita. 
Ratahallintokeskus on ottanut käyttöön rataisännöin-
tijärjestelmän. Neljällä maantieteellisellä alueella toimivat 
rataisännöitsijät valvovat alueellaan Ratahallintokcskukscn etua 
sekä sen tilaamia kunnossapitotöitä. 
Kiinteistöt ovat osa rautateiden infrastruktuuria. 
Rautateille tarpeetonta kiinteistövarallisuutta on vuosien 
varrella siirretty osaksi valtion yleistä kiinteistönhallintaa. 
Muun muassa liikenteenohjauksen automatisoinnin seurauk-
sena Ratahallintokeskuksen hallinnassa olevia asemaraken-
nuksia on edelleen jäämässä vaille viraston omaa käyttöä,  ja 
 näitä kiintcistöjä siirretään valtiovarainministeriölle vuonna 
 2006  ja edelleen Senaatti-kiinteistöille. Vastaavaa invcntoin
-tia ja uudelleenjärjestclyjä  tehdään suunnitelrnakaudella aina
tarpeen vaatiessa. 
6.3.2 Väyläpalvelujen tarjoaminen 
• Ratakapasiteetin jako hoidetaan tehokkaasti ja 
 tasapuolisesti. 
• Liikenteenohjaus ja turvalaitetekniikka pidetään 
jatkuvasti ajanmukaisina ja niiden toimivuudesta 
huolehditaan. 
• Matkustajille tarjotaan luotettavaa ja ajantasaista 
 informaatiota. 
Ratahallintokeskus huolehtii väyläpalvelujen tarjoajana siitä, 
että kaikille liikennöitsijöillc tarjotaan rautatieliikenteen har-
joittamisen edellytykset. Ratakapasiteetin jakaminen, liiken-
tccnohjaus ja matkustajainformaatio kuuluvat tästä syystä 
Ratahallintokeskuksen tehtäviin. 
Ratakapasiteetin jakaminen 
Rautaticyritykset hakevat tarvitsemaansa ratakapasiteettia 
Ratahallintokeskukselta, joka sovittaa yhteen eri rautatie- 
yritysten kapasiteettihakemukset. Säännöllisen liikenteen 
ratakapasitcettia voi hakea aikataulukautta varten kandeksan 
kuukautta ennen aikataulukauden vaihtumista  tai aikataulu- 
kauden aikana muutosajankohtina. Ratakapasiteettia voi hakea 
myös ns. kiireellisenä ratakapasiteettina tilapäistä liikennettä 
varten. Usean rautatieyrityksen tilanteessa ratakapasitcetti-
hakemustcn yhteensovittaminen yhdeksi kokonaisuudeksi 
vaatii sitä, että Ratahallintokeskus hallitsee aikataulujärjestel
-män  kokonaisuuden. 
Ratakapasiteetin jakamiseen liittyy myös ratatöiclen  ja 
 liikenteen yhtecnsovittaminen.Tavoitteena  on sovittaa ratatyöt
yhteen liikenteen kanssa siten, että rautatieyrityksille ei koidu 
pysyviä haittoja töiden aiheuttamista liikennemuutoksista  ja 
 -häiriöistä. Suuri  osa ratatöistä voidaan toteuttaa I hyissä työ-
raoissa liikenteen ehdoilla, mutta tietyt ratatydt vaativat pitkiä 
työrakoja ja tällöin tehdään tarvittavat muutokset liikennera-
kenteescen; tärkeimmät yhteydet säilytetään, osa junista peru-
taan ja osa korvataan muilla kulkuncuvoilla. 
Ratatöiden ja liikenteen yhteensovittaminen edellyt-
tää, että eri osapuolten tarpeet ovat ajoissa tiedossa. Ratatvöt 
 on  jatkossa suunniteltava ja niiden rahoituksesta on oltava 
varmuus nykyistä aikaisemmin, jotta radanpidon tarpeet saa-
daan lähtötiedoksi ratakapasiteetin jakarnisen prosessille lähes 
kaksi vuotta ennen rakentamista. 
Ratakapasiteetin hallinnan tietojärjestelmien kehitys-
työn myötä ratatöiden tarpeiden  ja työrakojen hallinnointiin 
 saadaan paremmat menetelmät. Vastaisuudessa eri osapuolten 
ratakapasiteettitarpcct hallinnoidaan yhdessä järjestelmässä. 
Liikenteenohjaus 
Liikenteenohjauksclla  tarkoitetaan ensisijaisesti junien aika-
taulun mukaisen turvallisen ja tehokkaan kulun varmistamista 
rataverkolla. Liikentcenohjaukseen kuuluu myös vaihtotyö-
liikenteen ja radanpidon  edellyttämän liikenteen sekä kaiken 
 muunkin liikennöinnin ohjaaminen  ja hallinta rataverkolla. 
Turvalaitejärjestelmien avulla pienennetään inhimillisestä 
virhccstä synt viä onnettomuusriskejä. 
Liikenteenohjauksen tehtävänä on ohjata ja valvoa junicn 
kulkua siten, että niillä on mandollisuus kulkea aikataulujensa 
mukaisesti, turvallisesti, taloudellisesti  ja tarkoituksenmukai-
sesti. Liikenteeriohjaus minimoi häiriötilanteiden aiheuttamia 
vaikutuksia liikenteelle ja tekee ratatöiden vaatirnia raide-
varauksia. Liikenteenohjaus  on liikenteen hallintaa: liikennöni-
nm  ja ratatöi(len yhteensovittamista sekä häiriöistä selviyty-
mistä reaaliajassa. Uusien liikennöitsijöiden myötä vaatimukset 
liikcnteenohjaukscn läpinäkyvyvdelle  ja tasapuolisuudelle kas-
vavat.Tämä on otettava huomioon toiminnan järjestämisessä. 
Liikenteenohjaus työllisti vuonna 2005 noin 530 
 henkilöä. Turvalaitteiden modernisoiminen, kauko-ohjauksen 
lisääminen, junanumeroautomatiikan käyttöönotto  ja liikcn-
teenohjauksen  keskittäminen liikenteenohjauskeskuksiin 
vähentävät jatkossakin henkilötyön määrää. 
Matkustajainformaatio 
 il ja  matkustajaturvallisuus  
Asemilla annettava matkustajainformaatio on osa rautatie- 
infrastruktuuria ja  siten Ratahallintokeskuksen vastuulla. 
Liikennöitsijät vastaavat  matkojen saatavuutecn liittyvästä 
informaatiosta ja junassa annettavasta informaatiosta. Rata-
hallintokcskus vastaa sähköisistä, asemilla ja laiturialucilla 
 olevista infojärjestelmistä, joihin kuuluvat aikataulunäytöt 
sekä kuulutusjärjestelmät. Matkustajainformaation kehittä-
misen tavoitteena on, että rautatieliikenteen asiakas voi tehdä 
hyvän matkan silloinkin, kun kaikki ei suju suunnitellusti. 
Tulevaisuuden visiona on organisoida matkustajainfor-
maation tuottaminen koko rataverkon eli kaikkien matkusta-
jaliikennepaikkojen osalta keskitettyyn infokeskuksccn, jolla 
 on  välitön yhteistyö liikentcenohjaukscn kanssa. Informaatiota
jaetaan myös eri mcdioidcn välityksellä esimerkiksi  interne-
tissä tai digi -tv-verkolla. Tulevaisuudessa näiden siirtotapojen 
merkitys kasvaa  koko matkakctjun informaatiovaatimusten 
 mukaisesti. 
Matkustajaturvallisuutta asemilla parannetaan sekä 
kameravalvonnan että vartioinnin lisäämisellä. Kaikkeen 
häiriökävttävtvmiseen puututaan välittömästi. 
6.4 Peruskorjaukset sekä toimin-
nallisuuden, välityskyvyn ja tur-
vallisuuden ajanmukaistaminen 
• Ratalinjat, ratapihat ja turvalaitteet peruskorja- 
taan tarpeen mukaisesti korvausinvestoinnein. 
• Korvausinvestointien yhteydessä tehdään akseli- 
painojen korottamisen, nopeuden  noston ja väli-
tyskyvyn lisäämisen vaatimat toimenpiteet rahoi-
tuksen sallimissa puitteissa, ellei niiden tarve ole 
 kovin  kaukainen. Ylläpitoinvestoinneilla uusitaan 
rakenteita alkuperäistä vastaavilla rakenteilla. 
•  Junaliikenteen turvallisuutta ja tasoristeysturval_ 
lisuutta parannetaan jatkuvasti. Melun  ja tärinän 
 torjuntaa lisätään  ja kehitetään. Maaperää ja 
pohjavesiä suojellaan.  
6.4.1 Korvausinvestointien 
 tarkoitus  ja sisältö  
Ratavcrkon rakentect peruskorjataan nykytekniikan mukai
-sula  rakenteilla siinä vaiheessa, kun rakenteet ovat tulleet 
käyttöikänsä päähän. Peruskorjauksia kutsutaan myös korva-
usinvestoinneiksi. Akselipainon korottamisen, nopeuden  
ton, välityskyvyn lisäämisen ja ratapihojen toiminnallisuuden 
parantamisen vaatimia toimenpiteitä tehdään korvausinves-
tointien yhteydessä rahoituksen sallimissa puitteissa,  jos ne 
ovat liikenteellisesti tarpeellisia sekä laajuudeltaan  ja kus-
tannuksiltaan suhteellisen vähäisiä peruskorjaushankkeen 
kokonaisuuteen nähden. Jos korvausinvestointi ja sen yhtey-
dessä tehtävä palvelutason parantaminen kasvavat yksittäisenä 
hankkeena isoksi, se suunnitellaan, arvioidaan ja rahoitetaan 
kchittämisinvestointina. Näitä tapauksia käsitellään erikseen 
kohdassa 6.5. 
Ylläpitoinvcstoinnit ovat kustannuksiltaan vähäisiä toi-
menpiteitä, joilla uusitaan ratarakenteita vastaavilla maten-
aaleilla. Usein käytetään kierrätysmatcriaaleja, esimerkiksi 
uusitaan ratapihan yhden raiteen pölkyt  ja vaihdetaan joitakin 
loppuun kuluneita vaihtcita.Tyypillisiä ovat siltojen  ja rumpu-
jen ylläpitoinvestoinnit. 
Kor vausinvestointeja tehdään 	ratalinjoille 	(kohta 
6.4.2), ratapihoille (kohta 6.4.3), turvalaitteille ja liikenteen- 
ohjauksen tekniikalle (kohta 6.4.4) sekä sähköistykselle (kohta 
 6.4.5).  Korvausinvestointien yhteydessä tehtäviä tai niiden 
kaltaisia ovat myös tasonisteystur vallisuuden parantamisen 
(kohta 6.4.6) ja ympäristöhaittojen vähentämisen toimenpi-
teet (kohta 6.4.7). 
Korvausinvestointej a toteutetaan tarpeen mukaisessa 
järjestyksessä, johon vaikuttavat rakenteen ikä sekä koh-
teen liikenteellinen, verkollinen ja alueellinen tärkeys. Jollei 
korvausinvestointeihin oic käytettävissä riittävää rahoitusta, 
ne jäävät ensin tekemättä vähäliikenteisimmillä verkon osilla 
 ja  vähemmän keskeisillä ratapihoilla. Tästä seuraa monia 
ongelmia,joihin palataan suunnitelman vaikutusten kuvaamisen 
yhteydessä kohdassa 7.1. 
Korvausinvestointien tarve vaihtelee vuosittain, koska 
rataverkon rakenteet on toteutettu eri aikoina ja koska teknis-
taloudellinen käyttöikä vaihtelee rakenteittain. Kuvassa 20 
on esitetty korvausinvestoinneilla tehtävien eri toimenpide- 
ryhmien volyymin kehityssuunnat. Yli puolet korvausinves-
toinneista on sellaisia, joiden tarve kasvaa vuoteen  2015 
 mennessä voimakkaasti. 
Korvausinvestoinnin kohde Osuus kaikista 
vuonna 2007 
Linjojen korvausinvestoinnit - 50 % 
Ratapihojen korvausinvestoinnit 23 % 
Turvalaitteiden uusiminen, 
liikenteen ohjauksen kehittäminen - 12 % 
Sähköratajärjestelmien uusiminen  
ja kehittäminen - 5 % 
Tasoristeysturvallisuuden  
parantaminen - 5 % 
Ympäristön parantaminen 5 % 
Kuva 20. Korvausinvestointien volyymin  muutokset 
suunnitelmakauciella. 
Toimenpiteiden tarve  







Kuva 21. Rataverkon toiminnallinen luokitus sekä 
päällysrakenteen korvausinvestointien tarpeet 
ennen vuotta 2015. 
6.4.2 Linjojen päällysrakenteen 
korvausinvestoinnit 
Ratavcrkon peruskorjauksista suurin osa muodostuu pää!-
lysrakentecn uusimiscsta,  joka tulee ajankohtaiseksi yleensä 
 30-40  vuoden välein. Päällysrakcnnctta ovat ratakiskot ja 
-pölkyt, vaihteet ja muut erikoisrakcntect sekä muita raken-
teita paikallaan pitävä tukikerros. Toimenpiteet ovat järeitä, 
koska peruskorjauksissa päällysrakcnne uusitaan kokonaan 
 tai  sitten vaihdetaan erikseen ratakiskot  tai ratapölkyt tai 
 parannetaan tukikerrosta. 
Päällysrakenteen uusiminen nykytekniikan mukai-
seksi on perusedellytvs nopeustason ja akselipainon nostollc. 
Samassa yhteydessä mandollisesti tehtävät muut akselipainojen 
nostamiscn edellyttämät toimenpiteet ovat ratapenkcreiden 
levittämistä, ratasiltojen ja -rumpujen vahvistamista sekä 
tärinähaittojen vähentämiseksi tehtäviä vahvistuksia  ja vaimen-
nuksia. Päällysrakentcen uusimisen yhteydessä voidaan myös 
tehdä välityskykyä parantavia toimenpiteitä, kuten kohtaus- 
paikkoja ja j)itkiä linjavaihteita. 
Kolmioraitect lisäàvät tavaralitkenteen kuljetusten 
sujuvuutta, koska ne mandollistavat ratapihojen ohittamiscn. 
Kolmioraiteiden tarvetta selvitetään crillistarkasteluissa, 
joita on tehty esimerkiksi Riihimäellä, Toijalassa  ja Oulussa. 
Päällysrakenteen korvausinvestointeja tehdään ensisijai-
sesti runkorataverkolla sekä muulla valtakunnallisesti merkit-
tävällä verkolla. Näiltä vapautuvaa materiaalia hyödynnetään 
mandollisuuksien mukaan muun rataverkon korvausinvcstoin- 
neissa, esim. vilkasliikenteisten ratojen kiskoja kierrätetään 	I 
vähäliikenteisille radoille,  joilla niiden edessä oleva käyttöikä  
on vähäisen vuotuisen kuormituksen takia vielä pitkä. 
Vuoteen 2015 asti linjojen korvausinvestointeja on 
 tehtävä nykyistä enemmän, mutta tämän jälkeen volyynhi  on
 hieman vähäisempi vuoteen  2025 asti. Vuoden 2025 jälkeen 
korvausinvestointien tarve lähtee jälleen kasvuun. 
Rataverkon 
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KE LI- OS K 
ROVARISAI 
Vähällikenteisten  ratojen tulevaisuudesta on tehty cril 
 linen  selvitystyö ja  käyty vuoropuhelua sidosryhmien kanssa 
Ratahallintokcskus on tehnyt selvitystyön perusteella esityk. 
 sen,  että koko liikennöity rataverkko ylläpidetään liikennejär-
jestelmän toimivuuden ja alueiden clinvoiman säilyttämiseksi 
Esityksen mukaan vähäliikenteisten ratojen perusparannuk - 
seen  suunnataan erillisrahoitusta kahtena rahoituspakcttin 	a 
vuosina 2007-15 (kuva 22). Esitykseen sisältyy myös eräider 	a 
vähiten käytcttyjen ratojen purkaminen, joista osalla liikennc 
 on  jo lakkautettu. Suljettavien  tai purettavien rataosien yhteis
-pituus  on noin 260 km. 
Vähäliikenteisten  ratojen tulevaisuus on kuitenkin suo-
raan riippuvainen radanpidon rahoituksen riittävyydestä. 
Vähäliikenteisjlle radoille tehdään korvausinvestoinnjt niiden 
iän määrittämässä järjestyksessä,  jos perusradanpidon rahoitus 
 on  riittävä. Samaan aikaan vilkkaamman rataverkon korvausin-
vestointeja on voitava toteuttaa tarpeen edcllyttämällä tandilla 
 mm. kierrätysmateriaalien  riittävyyden vuoksi. Jollei rahoitus 
ole riittävä, ratoja suljetaan liikenteeltä vuodesta 2008 alkaen 
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Kuva 22. Ratahallintokeskuksen esitys vähäliikenteisten 
ratojen tulevaisuudesta. 16 
6.4.3 Ratapihojen korvausinvestoinnit 
Ratalinjojen tapaan myös ratapihat pitää aika ajoin perus-
korjata sekä uudistaa vastaamaan nykytekniikkaa  ja muuttu-
ncita toiminnallisia tarpeita. Ratapihojen toiminnalliset  paran-
nuksct  sisältävät ratapihojen raidejärjestelyt eli kulkutierai-
teiden pidcntämisen sekä lisäraiteiden rakentamisen kapasi-
teetin lisäämiseksi. Lisäksi ratapihoilla tehdään pohjanvahvis-
tustöitä akselipainojen nostamiseksi. 
Ratapihoihin  liittyvissä toimenpiteissä cnsisijainen on 
 Kouvolan  ja Tampereen tavararatapihojen toiminnan turvaa-
minen. Muun ratapihaverkon parantaminen perustuu toimin-
nan kehittämiseen ja rakenteiden korvaustarpeeseen. Kun ns. 
suorien junicn suhteellisen lukumäärän arvioidaan lisäänty-
vän, on  tarkoituksenmukaista kohdistaa huomio perussolmui
-hin  (Imatra T, Joensuu, Jyväskylä, Kemi, Kontiomäki, Oulu, 
 Pieksämäki, Riihimäki, Seinäjoki  ja Turku) sekä merkittäviin 
päateratapihoihin. Lähes kaikkien mainittujen ratapihojen 
ratatekninen kunto edellyttää ratainfrastruktuurin (kiskot, 
polkyt, sepeli, vaihteet) uusimista lähivuosina. Perusparan-
nuksen yhteyclesä on samalla luontcvaa kehittää ratapihojen 
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Kuva 23. Ratapihojen Iuokitu& 5 ja niiden 
korvausinvestointien tarpeet ennen vuotta 2015. 
Ratapihaluokituksen ulkopuolelle jää noin 200 muuta 
ratapihaa, jotka toimivat pienempien tuotantolaitosten  ja sata-
mien pääterata1)ihoifla ja kuormauspaikkoina. 
Hcnkilöliikenteen liikennepaikoilla,  joita on yhteensä 
noin 200 kpl,  tehdään niin ikään peruskorjauksia. Korvaavien 
toimenpiteiden lisäksi liikennepaikkojen toiminnallisuutta 
parannetaan esimerkiksi laitureita lisäämällä ja korottamalla 
sekä asemaympäristöä kehittämällä. 
Tärkeimmät henkilöliikentcen asemat kuuluvat valta-
kunnalliseen matkakeskusverkkoon. Näissä solmukohdissa 
aseman palvelutason ohella jatko-  ja liityntäyhteyksillä on 
 keskeinen merkitys. 
Helsingin Ilmalassa sijaitsevan henkilöliikenteen kes-
keisen huoltoratapihan peruskorjaus-  ja kehittämishanke on 
 käynnissä.  
HOtAR  I 
S Ratapiha vaatii 
investointeja 
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6.4.4 Turvalaitteiden uusiminen 
 ja liikenteenohjauksen 
 kehittäminen 
Ajanmukaiset turva- ja liikenteenohjauslaitteistot  ovat rauta-
tieliikenteen perusedelivtys. Tärkeä junaliikenteen turval-
lisuuden varmistava laitteisto  on junan kulunvalvontajärjes-
telmä, joka valvoo junien nopeutta ja pysäyttää junan tarvit-
taessa. Jo suunnitelmakauden alussa kulunvalvontajärjcstelmi 
kattaa koko liikennöidyn rataverkon lukuun ottamatta muu-
tamia vähäliikenteisimpiä ratoja. 
Turvalaitteiden kuluvia osia vaihdetaan säännöllisesti ja 
 laitteita uusitaan jatkuvina korvausinvestointeina. Uusimis-
tarpeeseen vaikuttavat laitteiden tekninen vanheneminen, 
varaosien saatavuus  ja kunnossapitohcnkilöstön osaaminen. 
L•vuosina suuri määrä vanhoja relepohjaisia turvalaitteita  on 
 vaihdettava tietokonepohjaisiin turvalaitteisiin. Uusien turva- 
laitteiden käyttöikä on 2 5-30 vuotta, mutta niiden tietokoneita 
 ja  ohjelmia on elinkaaren aikana päivitettävä aika ajoin. 
Kauko-ohjausta laajennetaan. Suurimmat muutokset 
kohdistuvat Etelä-Suomen liikenteenohjauskeskukseen 
Helsinudin, jonka toiminnot, laitetilat ja valvomo eivät enää 
vastaa tarvetta. Vuoteen 2020 mennessä sekä liikenteen että 
vaihtotöiden ohjaus keskitetään neljään ohjauskeskukseen ,jotka 
sijaitsevat Helsingissä, Tampereella, Kouvolassa ja Oulussa 
 (kuva  24).  Keskittämisen yhteydessä automatisointi lisääntyy, 
jolloin henkilöstötarve vähenee. Junanumeroautomatiikka 
otetaan vuoteen 2020 mennessä käyttöön koko rataverkolla. 
6.4.5 Sähköratajärjestelmien  
uusiminen ja kehittäminen 
Korvausinvestointien  yhteydessä ajanmukaistetaan tarpeen 
vaatiessa myös radan sähköistys, johon kuuluvat ratajohto, 
syöttöasemat ja sähköradan kaukokävttö.  Suomen rataverkon 
sähköistys aloitettiin I 960 -luvun lopussa. Järjestelmien elin-
ikä on noin 35 vuotta, joten peruskorjaukset alkavat olla ajan-
kohtaisia. Syöttöasemien tehoa on samalla lisättävä junapainon 
kasvaessa. Sähköjärjestelmää uusitaan laitteiden teknisen elin-
kaaren mukaisessa järjestyksessä. Uusiminen tarkoittaa kulu- 
vien osien kuten ajolangan vaihtoa sekä tekniikan ajanmukais-
tamista. 
Sähkörataverkon valvontaa ja häiriöiden hallintaa hoita-
via käyttökeskuksia yhdistetään suurempina kokonaisuuksina 
hallittaviksi yksiköiksi. Sähköradan kaukokävttöjärjestelmää 
kehitetään erillään liikenteen kauko-ohjauksesta. 
Sähköistetyn rataverkon  laajentamista käsitellään osana 
rataverkon kehittämistä luvussa  6.5. 
6.4.6 Tasoristeysturvallisuuden 
 parantaminen 
Tasoristeyksiä poistetaan järjestelmällisesti nopeustason nos-
ton yhteydessä osana kehittämishankkeita. Yksittäisiä tasoris-
teyksiä voidaan poistaa  ja tasoristeysturvallisuutta parantaa 
linjojen korvausinvestointien yhteydessä  tai erillisinä hank
-keina. Tasoristeysten poistoon  liittyy useimmiten tilus- ja tic- 
järjestelyjä. 
Tasoristeykset poistetaan ensisijaisesti nopean liikenteen 
runkoverkolta. Tämän lisäksi niitä poistetaan tärkeysjärjcstyk-
sessä, joka määräytyy juna- ja risteävän tieliikenteen vilkkau-
destaja vaarallisten aineiden kuljetusmääristä.Tavoitteena ovat 
yhtenäiset ja pitkät kokonaan tasoristeyksettömät rataosat. 
Käytännössä toteutusjärjestykseen vaikuttavat myös muut 
 asiat,  kuten yhdistettävyys isompaan kokonaisuuteen sekä
Tiehallinnon, kunnan tai muun osapuolen osallistuminen 
hankkee seen. 
Rataverkollc jääviä tasoristeyksiä varustetaan varoitus-
laittein.Tasoristeysten turvallisuutta parannetaan myös maasto- 
olosuhteita parantamalla, kuten näkemäalueita raivaamalla  ja 
odotustasanteita parantamalla. 
Kuva 24. Kauko-ohjaus ja ohjauskeskukset vuonna 2020. 
6.4.7 Ympäristön parantaminen 
Ratoihin liittyy pohjavesien suojaukseen, tärinän  ja melun 
 torjuntaan, häikäisyn estoon  ja maisemointiin liittyviä ympä-
ristörakenteita. Tärinää voidaan estää pohjanvahvistustöillä 
 ja tunnelcissa tukikerroksen alle asennettavalla vaimennus
-matolla. Melua torjutaan meluaidoilla  ja maavalleilla. Ensi-
sijaisesti melupaastoa ehkäistään kuitenkin kiskon ja pyörän 
tasaisuudella, mitä Ratahallintokeskus edistää kiskoja hiomalla. 
Lisäksi rataverkko on varustettu liikkuvan kaluston tarkkailu-
järjestelmillä, kuten laakerien kuumakäymisen  ja lovipyörien 
ilmaisimilla.  Liikkuvan kaluston meluvaatimukset kiristyivät 
vuonna 2006  Tämä osaltaan parantaa melutilannetta liikenteen 
kasvusta huolimatta. 
Panostus melun- ja tärinäntorjuntaan kasvaa tasaisesti 
suunnitelmakauden aikana Meluntorj unnan toimenpiteiden 
painopiste on vuodesta 2007 eteenpäin pääkaupunkiseudun 
ulkopuolisilla vilkkailla rautatiepaikkakunnilla. Tärinäntor-
junnan ja meluntorjunnan  strategiat valmistuvat suunnitel-
makauclen alkuvuosina Yhteistyö kaavoituksesta ja kaavoj en 
 toteuttamisesta vastaavien viranomaisten kanssa  on trkcää
 toimenpiteiden oikean ajoituksen, mitoituksen  ja kustan-
nusten jakamisen takia. Ympäristön tilan parantamiseen vai-
kuttavien ratarakenteiden toteuttaminen on päivittäisessä 
käytössä olevalla radalla erittäin hankalaa ja kallista, joten 
yrnpäristöinvestoinnit ajoitctaan yleensä  radan perusparan-
nustöiden yhteyteen. 
Rautateiden aiemmasta toiminnasta johtuvien pilaan-
tuneiden maiden  puhdistus sitoo suunnitelmakauden alku-
vuosina suurimman osan ympäristönsuojelun resursseista. 
Merkittävimmät Ratahallintokeskuksen pilaantuneet maa-
perä- ja pohjavesikohteet on mandollista puhdistaa vuoteen 
 2010  mennessä. Pilaantuneita maita puhdistetaan yhteis-
työssä kuntien ja muiden toimijoiden kanssa. 
Käytöstä poistettavista, kreosootilla kyllästetyistä puu-
pölkyistä noin 5 0A käytetään uudelleen, loput hakctetaan ja 
 käytetään energiantuotantoon asianmukaisen käsittelyluvan 
saaneissa poittolaitoksissa. 
1 6.5 Rataverkon isot 
kehittämishankkeet 
• Rataverkon välityskyvyn riittävyys  varmistetaan 
runkoverkolla. 
• Henkilöliikenteen kilpailukykyä parannetaan 
maan eri osien kaukoliikenteessä ja Helsingin 
I 	seudun lähiliikenteessä. Kehittäminen keskittyy 
runkoverkolle. 
Tavaraliikenteen kilpailukykyä parannetaan 
kuljetusketjuittain sekä linjaosuuksilla että  rata- 
I 	pihoilla. Kuljetusketjuja palvellaan myös  runko- 
verkon ulkopuolella. 
I •  Kehittäminen etenee teollisuuden tarpeiden  
I 	mukaisesti ja  ulottuu myös runkoverkon ulko- 
I 	puolelle. 
• Ennakointivalmiutta  nostetaan suunnittelun ja 
 vuorovaikutuksen keinoin.  
6.5.1 Kehittämishankkeiden 
 tärkeysjärjestys 
Suunnitelmakauden alkaessa Kerava—Lahti-oikorata on avattu 
I  liikenteelle ja Oulu—lisalmi/Vartius  -radan sähköistys on 
 valmis. Lisäksi seuraavat isot hankkeet ovat rakenteilla:  
I • Ilmalan henkilöliikenteen huoltoratapihan  paran- 
I 	tammen ja  toiminnallinen kehittäminen (alkanut  
1 	2006 ja valmistuu 2010). 
• Seinäjoki—Oulu, palvelutason parantamisen I vaihe 
(alkaa 2007). 
• Lahti—Luumäki, palvelutason parantaminen (alkaa 
 2007). 
• Keski-Pasila, ratapihan muutostyöt (alkaa  2007). 
I •  Vuosaaren satamarata (alkanut  2003 ja valmistuu 
1 	2008). 
Seuraavassa esitetään, miten rataverkon kehittämistä  jat - 
I  ketaan  näiden hankkeiden jälkeen. Rataverkon kehittämisessä 
olennaisia asioita ovat matka-aikojen lyhentäminen, akseipai - 
I  nojen korottaminen, välityskyvyn lisääminen  ja ratapihojen 
 toiminnallisuuden parantaminen. Kuten edellä todettiin, teh-
dään korvausinvestointien yhteydessä jatkuvasti rataverkkoa 
kehittäviä pieniä toimenpiteitä. Suuremmat kokonaisuudet 
toteutetaan kehittämishankkeilla. 
Rataverkon  kehittämisen etenemisjärjestykseen vaikut-
tavat useat eri asiat ja järjestys voi vaihdella näkökulmasta riip-
puen. Valtakunnallisessa priorisoinnissa  on otettava huomioon 
seuraavia näkökulmia: 
Pääkaupunkiseudun rataverkon kehittäminen on crilli - 
kysymys, jossa alueen liikcnncjärjestelmäsuunnittelulla, 
aicsopimuksella ja eri osapuolten rahoituspäätöksillä  on olen-
nainen merkitys totcutusjärjestyksccn. 
1. Elinkeinoelämän kuljetustarpeet (volvvmit, reitit; välitys- 
kyky, kantavuus).  
2. Aluerakenteen tarpeet (kysyntäpotentiaali, alueiden kehit-
tämistavoitteet; matka-ajat).  
3. Verkon toimivuus (liikennöinnin vaateet, aikataulun mah-
dollisuudet; välityskyky, matka-ajat).  
4-. Muiden liikermemuotojen kehittämistoimenpiteet.  
5. Investointien vaiheistus-  ja yhdistclymandollisuudct.  
6. Toimenpiteiden laatu ja hinta suhteessa saavutcttavaan 
hyötyyn. 
7. Liikenteelle aiheutuvien haittojen minimointi.  
8. Suunnittelutilanne ja rahoitusmandollisuudet.  
Akselipainon noston, matka-aikojen lyhentämisen ja 
välityskyvyn  lisäämisen tärkcysjärjestyksessä vilkkaat rataosat 
 ja  tärkeät kuijetusreitit tulevat ensin. Tämän jälkeiset kohteet 
sijaitsevat runkoverkon ulkopuolella muilla valtakunnallisesti 
merkittävillä rataosilla. 
Akselipainon 
nostaminen 25 tonniin 
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Kuva 25. Akselipainon noston ja matka-aikojen 
lyhentämisen tärkeysjärjestys. 
Rataverkon sähköistämisen tärkeysjärjestvksestä  on teh-
ty erillinen analyysi, jonka perusteella sähköistämisen jatkami-
nen ei ole kiireellistä. Tärkeimmät sähköistyskohteet olisivat 
Joensuun ympäristön radat ja Hanko—Hyvinkää -rata. Tilanne 
voi muuttua aluerakcnteen tai teollisuuden kuijetustarpeiden 
muuttuessa. Samaten polttoaineiden hintakehitys sekä ympä-
ristö- ja ilmastopolitiikan tiukcntumincn  saattavat vaikuttaa 
asiaan. 
Alueiden kehittämisestä vastaavien viranomaisten maa-
kuntasuunnitclmissa esitetään kehittämiskohteita muun muassa 
rataverkolle. Kaikki edellä todctut kehittämiskohteet ovat 
mvos maakuntien suunnitelmissa tärkeiksi todettuja. Lisäksi 
maakunnat ovat tunnistaneet pitkällä aikavälillä potentiaalisia 
kehittämiskohteita . Tällaiset hankkeet ovat radanpidon tärkeys-
järjestyksessä sclvitystarpeina, jotka voivat realisoitua suunnit-




- Mandolliset muut  






6.5.2 Ennen vuotta 2015 alkavien 
 isojen kehittämishankkeiden 
toteutusjärjestys 
Pohjoisten pääyhteyksien kehittäminen. Ennen vuotta 
 2015 rataverkon  kehittäminen etenee runkoverkon vilk-
kaimmilla, vielä korjaarnattomilla osuuksilla. Seinäjoen  ja 
 Oulun välisellä rataosalla peruskorjaus-  ja laajennusty'öt 
 jatkuvat. Hankkeeseen sisältyvät akselipainon nosto  25 tonniin 
 ja henkilöliikenteen  matka-aikojen lyhentäminen. Rataosalta 
myös poistetaan pullonkauloja kehittämällä kohtauspaikkoja 
 ja  rakentamalla kaksoisraideosuuksia. Hanke  on vaiheistettu. 
Nopeustason ja akselipainon noston jälkeen Seinäjoen ja 
 Oulun välille  jää vielä välitvskykyongelmia, jctka hidastavat  ja 
 rajoittavat tavarajunien kulkua sekä yleisesti liikenteen kasvua. 
Rakennustöitä jatketaan, kunnes välitvskykv  on runkoverkon 
tavoitetasolla. 
Itäisten pääyhteyksien kehittäminen. Samaan 
aikaan Seinäjoen ja Oulun välillä jatkuvien töiden kanssa kehi-
tetään itäisen Suomen ratayhteyksiä edelleen. 1.ahti—Luumäki-
hankkeen valmistuttua vuonna 2010 tärkein kehittämiskohde 
 on  Luumäen ja Imatran väl men rataosa, jolla tehdään nopeu-
den ja akselipainon noston vaatimat toimenpiteet sekä kaksois-
raitcet. Hanke vaiheistetaan hyötyjcn saamiseksi mandollisim-
man nopeasti. Lisäksi Luumäki—Vainikkala -välin lisäraitecn 
 rakentaminen aloitetaan ennen vuotta  2015. 
Pääradan välityskyvyn turvaaminen. Rurikover
-kon  vilkkaimmin liikennöity osuus on Helsingin ja Riihimäen 
välillä. Rataosan kapasiteetti on Vuosaaren satamaliikenteen 
alettua lähes täysin käytössä ja junatarjonnan kehittäminen on 
 erittäin vaikeaa. Välityskykyä lisäävä hanke vaiheistetaan. 
Pääkaupunkiseudun ratahankkeet. Pääkaupunki-
seudulla ajankohtaiset ratahankkeet ovat Kehärata ja Espoon 
kaupunkirata. Hankkciden  alkaminen on riippuvainen valtion 
 ja  kuntien rahoituspäätöksistä ja kustannusten jaosta. Hank-
keiclen ajoitusta suunnitellaan osana vuonna  2006 valmistuvaa 
 Pääkaupunkiseudun liikennejärjcstelmäsuunnitelmaa. Ratahal-
lintokeskus huolehtii siitä, että hankkeiden suunnitteluvalmius 
mandollistaa rakennustöiden aloittamisen valtion  ja kuntien 
päätösten mukaisesti. 
Valtion talousarviossa isot kehittämisinvestoinnit  on 
 jaettu kahteen  tai useampaan vaiheeseen.Vaihcistus on yleensä 
perusteltua myös liikenteellisistä syistä, mutta toisaalta pitkään 
jatkuvat työt venyttävät liikenteelle aiheutuvia haittoja. 
Vuosina 2008 -2015 aloitettavat isot 
 kehittämishankkeet priorisoituna 
- Seinäjoki—Oulu, 
palvelutason parantaminen 
 Il  vaihe, 295 M 
- Luumäkl—Imatra 
kaksoisraide ja nopeustason 
 nostaminen,  200 M€ 0) 
Helsinki—Riihimäki 
valityskyvyn parantaminen, 160 M€ 0) 
Kokkola—Vartius, 
hikennöintiedellytysten parantaminen, 
 250 M€ 
PE SI V LA 
Luumäki—Vainikkala,  
kaksoisraide, 95 M€ vaeTrua 
5)  Hankkeet vaiheistetaan 
jatkoselvitysten perusteella 	'°°' 	 °"°•° - 
NJ erseLioe 
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Pääkaupunkiseudun ratahankkeet  
Kerava 
'Savio 
Kehärata 350 MC f'I 
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Kuva 26. Rataverkon uudet, isot kehittämishankkeet 
6.5.3 Vuoden 2015 jälkeen 
alkaviksi suunniteltavat 
isot kehittämishankkeet 
Runkoverkon tavoitetila. Vuoden 2015 jälkeen palveluta-
son nosto runkoverkolla jatkuu. Helsingin ja Turun välistä lii-
kennettä scivittäneen työryhmän esitysten mukaan liikennettä 
nopeutetaan nykyisellä radalla. Tämä edellyttää palvelutasoa 
 ja välitvskvkyä nostavia  toimenpiteitä. Taajamajunaliikenteen 
aloittaminen Turun ja Salon välillä vaatisi investointeja rataan. 
Välityskyvyn nostamista tarvitaanToijalan jaTampereen välillä, 
 Tampereen ja  Seinäjoen välillä, Oriveden ja Jyväskylän välillä 
sekä vielä Seinäjoen ja Oulun välillä. Tarvittavien lisäraide- ja 
kaksoisraideosuuksien sij ainnit,  määrät ja siten kustannukset 
 ja  vaikutukset selviävät vasta tarkemmassa suunnittelussa. 
Savonradalla Kouvolasta Kuopioon on edessä iso hanke kanta - 
'uuden parantamiseksi ja matka-aikojen lyhentämiseksi. 
Kehittäminen runkoverkon ulkopuolella. Matka- 
aikojen lyhentäminen runkoverkon ulkopuolisilla rataosilla 
Jyväskylästä Kuopioon, Imatralta Joensuuhun, Tampereelta 
Poriin ja Toijalasta Turkuun vaatii erillisiä selvityksiä. 
Tarvittavat toimenpiteet ja siten kustannukset ovat toistai-
seksi hyvin alustavia arvioita. Toimenpiteiden tarpeeseen 
vaikuttavat myös liikennöinnin suunnitelmat ja yhdyskunta-
rakenteen kehittyminen. 
Vuoden 2015 jälkeen aloitettavat 




 (kaksoisraideosuuksia)  
Helsinki-Turku, 
palvelutason ja 	 / välityskyvyn parantaminen 
Orivesi-Jyväskylä,  
välityskyvyn parantaminen 
(kaksoisraideosuuksia) 	 ROVAASA 
Toijala-Tampere, 	 I 	 N 






Kouvola-Kuopio, "p' \___ 
palvelutason parantaminen  
/ 	 VuVSSAA 
KCIOcI,./ VAARAA 	
OMAV 






JYVASKYLA 	 ERSRAVV 
- ,IVRM.A 




VAASA 	 TOUALA 




Kuva 27. Vuoden 2015 jälkeen alkavaksi suunnitellut 
isot rataverkon kehittämishankkeet. 
Helsingin ratapihan välityskyky. Helsingin päärau-
taticasemalle päättvvää uutta liikennettä ei voida enää lisätä 
ilman ratakapasitcettia lisäävää investointia .Selvitvksien 
mukaan paras ratkaisu tähän olisi ns. Pisara-ratalenkId, 
joka kulkisi tunnelissa Pasilasta kolmen aseman (Hakaniemi, 
Keskusta ja Ooppera) kautta takaisin Pasilaan. Tämä hanke 
tulee yhteiskuntataloudellisesti kannattavaksi tilanteessa, 
jolloin Kehärata ja Espoon kaupunkirata ovat valmistuneet. 
Hanke ohjelmoidaari osana Pääkaupunkiseudun liikennejärjes-
telmäsuunnitelmaa ja se on ajankohtainen aikaisintaan vuoden 
 2020  jälkeen. 
Muu kehittäminen Helsingin seudulla. Helsingin 
seudun lähi- ja taajamajunaliikenteen laajentaminen on 
Kehäradan ja Espoon kaupunkiradan käyttöönoton jälkeen 
kiireellisintä pääradan ja oikoradan suunnilla. Laajentaminen 
ei välttämättä aina vaadi merkittäviä investointeja rataan, vaan 
oleellista on liikenteen ostosta sopiminen. Liikenteen laajenta-
mista on selvitetty alustavasti eräillä muillakin suunnilla, mutta 
 se  ei ole vielä ajankohtaisia. Mandollisia laajennuskohteita ovat 
Kerava—Nikkilä ja Martinlaakson radan jatkaminen Vantaan-
koskelta tai Kehäradalta Klaukkalaan. 
Sähköistys. Rataverkon jatkosähköistäminen tulee niin 
ikään ajankohtaiseksi vasta vuoden  2015 jälkeen. Sähköistyksen 
tarvetta arvioidaan kuitenkin uudelleen viimeistään radanpi
-don  seuraavassa pitkän aikavälin suunnitelmassa.  Jos liikenne- 
määrissä tai esimerkiksi 1olttoaineiden hintasuhteissa tapahtuu 
merkittäviä muutoksia, saatetaan sähköistystä aikaistaa. 
Luettelo vuoden 2015 jälkeen alkavaksi suunni-
telluista hankkeista, jotka vaativat lisäselvityksiä:  
• Jatkosähköistämincn 
• Pisara -rata (Helsinki) 
• Helsingin seudun taajamajuna - 
ja lähiliikenteen laajentaminen 
• Jyväskylä—Pieksämäki, henkilöliikenteen 
nopeustason nostaminen 
• Imatra—Joensuu, henkilöliikenteen 
nopeustason nostaminen 
• Tampere—Pori, henkilöliikenteen nopeustason nostaminen 




PERUSRADANPIDON RAHOITUSTAIRVE M€Iv 
Tarvittava kehys 360 
Teemahankkeet 
- pienet palvelutasoa parantavat toimenpiteet  35 
- vähäliikenteisten ratojen peruskorjaus 25 
YHTEENSÄ  420 
Vähäliikenteisten ratojen peruskorjausten edellytyksenä 
 on crillisrahoitukscn  lisäksi riittävä rahoitus muun rataverkon 
korvausinvestointeihin mm. kicrrätysmatcriaalien saatavuu-
dcn vuoksi. Kierratvsmatcriaalien ruttavyvs vaatii, että vilkas-
liikenteistä rataverkkoa päästään korjaamaan nykyistä budjetti-
kehystä suuremman rahoituksen turvin. Päätös vähäliiken-
teisten ratojcn peruskorjauksen rahoituksesta  on tehtävä pikai-
sesti, koska radat alkavat tulla liikennekclvottomaan kuntoon 
 ja  siten niitä on suljettava liikenteeltä vuodesta  2008 alkaen. 
Myös isojen kehiuämishankkeiden ohjelmoinnissa tarvi-
taan pitkäjänteisyyttä. Liikenne- ja viestintäministeriön sel-
vityksen mukaan liikenneväyliä koskevan päätöksenteon 
pitkäjänteisyyttä ollaankin lisäämässä. Tämän seurauksena 
liikennepolitiikkaa ohjataan avoimemmin ja se voidaan 
kytkeä nykyistä paremmin mm. elinkeino-, alue- ja ympäristö- 
politiikkaan. Tehokkaan ja liikennettä mandollisimman 
vähän haittaavan toteutuksen takia olisi parasta, jos suurtcnkin 
 hankkeiden rahoituspäätökset tehtäisiin kerralla. Runkoverkon 
tavoittecllisen palvelutason saavuttaminen edellyttää tämän 
selvityksen mukaista laajaa kehittämisohjelmaa. 
Radanpidon rahoitustarve on kaikkiaan 570 M€ 
 vuodessa, mikä  on noin 1,4 % valtion talousarvion loppu-
summasta. Tarve on noin kuudcnncksen suurempi kuin 
radanpitoon tällä hetkellä käytettävissä oleva rahoitus.  
KOKO RADANPIDON Nykytaso Tarve Muutos 
RAHOITUSTARVE M€/v M€Iv 
Perusradanpito  360 420 17% 
Isot kehittämishankkeet  135 150 11% 
YHTEENSÄ 495 570 15% 
7 Suunnitelman 
vaikutukset 
7.1 	Vaihtoehdot ja niiden 
vaikutukset tiivistetysti 
Rautatieliikcnnc 2030 -suunnitelman laadinnassa on arvioitu 
vaikutuksia koko prosessin ajan, ja suunnitelman sisältöä on 
 kehitetty arvioinnin tulosten pohjalta. Rataverkon erilaisten 
kehittämispolkujen ja vaikutusten suuruusluokkien ja kohden - 
tumisen hahmottamiseksi  arvioinnissa on tarkasteltu seuraavia 
vaihtoehtoja, joissa radanpidon rahoitus  on keskeisin erottava 
tekijä: 
A. Yhteiskunta ei näe rautatieliikenteen kehittämistä tärkeänä 
(ns. Kehysvaihtoehto).  
B. Panostus rautateihin on nykyisen kaltaista 
(ns. Nykyrahoitustaso).  
C. Rautatieliikenteen kehittämistä pidetään tärkeänä keinona 
liikennepoliittisten päämäärien saavuttamiseksi 
(ns. Tavoitevaihtoehto).  
Vaikutusten ar ioinnissa on kuvattu radanpidon toimen-
piteiden vaikutusmekanismit ja vaikutusten suuruus. Tarkas-
teltavina asioina ovat olleet rataverkon palvelutason  ja kunnon 
muutokset sekä niistä seuraavat vaikutukset henkilö-  ja tava-
raliikenteeseen sekä liikenneturvallisuuteen, ymparistöön ja 
 taloudellisuuteen. Arviointiin  on sisältynyt herkkyystarkastelu 
 ja  vaikutusten analysointi eri näkökulmista. Vaikutusarviointi 
 ja rahoitustasojen  vertailu esitetään kokonaisuudessaan välira-
portissa. 7  
Vaikutusarviointi osoittaa, että jos panostus rautateihin 
 on  nykyinen tai sitä alempi (kehysvaihtoehto), rautatieliikenne 
ei pysty hoitamaan sitä tehtävää, johon se yhteiskuntatalou-
dellisin perustein parhaiten soveltuisi. Tämä on seurausta 
siitä, että verkon kunto heikkenisi  ja verkon laajuutta olisi 
karsittava eikä verkon palvelutaso mandollistaisi häiriötöntä 
liikennettä. Vasta tavoitevaihtoehdon mukainen kehitys takaisi 
sujuvan liikenteen ja rautatieliikenteen markkinaosuuden 
kasvun niin henkilö- kuin tavaraliikenteessä. Seuraavassa 
esitetään vaihtoehtojen vaikutukset tiivistetysti. 
Vaikutustarkastelujen perusteella suunnitelma on raken-
nettu tavoitevaihtoehdon mukaisesti. Tavoitevaihtoehdon kes-
keiset vaikutukset herkkyystarkasteluineen  on esitetty tarkem-
min kohdassa 7.2. 
A. 	Yhteiskunta ei näe rautatieliiken- 
teen kehittämistä tärkeänä 
(Kehysvaihtoehto) 
Tässä vaihtoehdossa rataverkon kunnossapitoon  ja korvausin-
vestointeihin  käytetään valtion talousarviokehyksessä osoite-
tut 310 ME vuodessa ja kehittämiseen noin 45 ME vuodessa. 
 Kor vausinvestointeihin  on käytettävissä vajaat 100 M€/v, 
 jolloin  koko rataverkon tarpeen mukaisia peruskorjauksia jää 
 tekemättä noin puolet. Korvausinvestoinnit  ja kunnossapito 
keskitetään rataverkon vilkkaimmille osuuksille  ja muita rata- 
osia suljetaan sitä mukaa kun niiden kunto ei enää mandollista 
turvallista liikennöintiä (kuva 29). Vähäliikenteisimpiä ratoja 
joudutaan sulkemaan jo vuodesta 2008 alkaen. Vuoteen 2015 
 mennessä suljetaan aluksi, paitsi  jo käyttämättömänä olevat 
 radat,  noin 100 km,  myös Ratahallintokcskukscn selvityksen 
kohteena olleet radat, noin 700 km, ja muita ratoja runsaat 
 700 km,  kuten Kolarin ja Kaskisten radat.Vuotccn 2030 men-
nessä Vaasan, Uudenkaupungin ja loput Haapamäcn kolmion 
radoista (yhteensä noin 300 km)  olisi suljettu liikenteeltä huo-
non kunnon takia. Rataverkon kokonaispituus vuonna  2030 
 olisi nykyisen noin  5 900 km:n sijasta noin 4 100 km. 
Rataverkon kunnon heikkeneminen ja verkon supista-
minen heikentävät rautatiekuljetusten toimintaedcllytyksiä 
olennaisesti. 25 tonnin verkko laajenee hitaasti, ja edellytykset 
venäläisten 24,5  tonnin akselipainon vaunujen käytdllc muut-
tuvat kyseenalaisiksi. Henkilöliikenteen täsmällisyys  on kunto- 
ongelmien takia huomattavasti nykyistä heikompi, vaikka vilk-
kaimpia vhtevsvälejä onkin kehitetty. Pääkaupunkiseudun kau-
punkiratahankkeet siirtyvät vuoden  2030 jälkeen. Kaikkiaan 
edellytykset junan markkinaosuuden kasvulle henkilöliiken-
teessä heikkenevät. Teollisuus siirtää kuljetuksiaan muihin lii-
kennemuotoihin tai tuotantoaan muualle. Haitat kohdentuvat 
ennen kaikkea metsä-, metalli- ja kemianteollisuutcen. Rauta-
tiekuljetusten kasvu lähes pysähtyy ja junan markkinaosuus 








Kuva 29. Perusradanpidon  rahoituksen riittämättämyyden 
vaikutus rataverkon laajuuteen kehysvaihtoehdossa.  
I B. 	Panostus rautateihin on 
nykyisen kaltaista 
(Nykyrahoitustaso) 
Tässä vaihtoehdossa radanpidon rahoitus  on nykyistä vastaava 
eli kunnossapitoon ja kor vausinvcstointcihin käytetään noin 
 360 M€  vuodessa ja kehittämiseen noin 135 MC vuodessa. 
Korvausinvestointeihin on käytettävissä noin 140 M€/v, 
 jolloin  koko rataverkon tarpeen mukaisia peruskorjauksia  jää 
 tekemättä noin neljännes. 
Rahoitus mandollistaa runkovcrkon kunnon viläpidon 
joitakin rajoituksia lukuun ottamatta. Korvausinvestoinnit 
keskitetään ratalinjojen ja ratapihojen peruskorjauksiin sekä 
turva- ja sähkölaitteiden uusimiseen. Liikenteenohjauksen 
tehostamiscsta, tasoristeysturvallisuuden parantamisesta ja 
 ympäristöinvestoinneista  joudutaan tinkimään. Rataverkon 
vähäliikenteisintä osaa (noin 700 km) aletaan vuodesta 2008 
 alkaen sulkea liikenteeltä, koska  sen korjauksecn rahoitus ei 
enää riitä. Pidcmmällä aikavälillä on mandollisesti vielä suijet-
tava 200— 300 km muitakin kuvassa 29 esitettyjä ratoja. 
Korvausinvcstointirahoituksen alhaisuus  merkitsee eri-
tyisesti ratapihojen korvausinvestointien lykkäämistä  ja siten 
toiminnallisia vaikeuksia. Korvausinvestointieri vhtcvdessä 
tehtäviin palvelutason parannuksiin on heikot mandollisuudet. 
Liikennehäiriöt ovat tavallisia, mutta selvästi vähäiscmpiä kuin 
vaihtoehdossa A. Venäläisten vaunujen käyttö runkoverkon 
ulkopuolella muuttuu ongelmalliseksi, mikä vaikeuttaa niiden 
käyttöä kokonaisuudessaan. 
Henkilöliikenteessä nykyinen rahoitustaso mandollistaa 
kehittämishankkeiden myötä edellytykset nykyistä parempaan 
palvelutasoon ja markkinaosuuden säilymiseen. Tavaraliiken-
teessä rautateiden kilpailukyky kuitenkin heikkenee  rata - 
verkon supistamisen, 25 tonnin verkon hitaan laajenemisen, 
ratapihojen huonon kunnon ja välityskykyongelmicn takia. 
Rautatiekuljctusten määrä kasvaa nykyisestä jonkin verran, 
mutta markkinaosuus laskee.  
I 
C. 	Rautatieliikenteen kehittämistä 




Tässä vaihtoehdossa rataverkon kunnossapitoon ja korvausin-
vestointeihin käytetään noin 420 M€ vuodessa ja rataverkon 
 kehittämiseen noin  ISO M€ vuodessa. Tällöin korvausinves-
tointeihin voidaan käyttää tarpeen mukaisesti 195 215 M€/v, 
 joka sisältää vähäliikenteisten ratojen peruskorjauksen. 
Tavoitevaihtoehdossa voidaan koko rataverkol la paran-
taa kuntoa ja  toiminnallisuutta. Runkoyhteyksien liikennöitä-
vyys saadaan ripeästi tavoitteiden mukaiseksi, jolloin liiken-
teen häiriöherkkyys vähenee merkittävästi. Sekä matkustajille 
että tavaraliikenneasiakkaille on mandollista tarjota nykyistä 
parempia palveluja. 
Rautateiden markkinaosuudella on hyvät edellytykset 
kasvaa niin henkilö- kuin tavaraliikenteessä. Liikennejärjestel
-män vmpäristöhaittojen  vähentäminen, liikenneturvallisuuden 
parantaminen ja tehokkuuden nostaminen ovat päämääriä,joita 
rautatieliikenteen markkinaosuuden kasvattaminen tukee. 
Maakuntasuunnitelmissa tärkeinä pidettyjen yhteysverk-
k()jen tasapuolincn kehittäminen edellyttäisi tätäkin korkeam-
paa investointitasoa. 
Jos radanpidon rahoitus on pysyvästi tavoitevaihtoehdon 
mukainen, voidaan radanpito suunnitella sekä hankkia tehok-
kaasti ja liikenteelle mandollisimman vähän häiriötä tuottavalla 
tavalla. Esimerkiksi korvausinvestointien toteuttaminen isom
-pina  kokonaisuuksia vaiheittain parantamisen sijaan vähentäisi 
kustannuksia miljoonia euroja vuosittain. 
Taulukko 3. Yhteenveto vaihtoehtojen vertailun 
 liikenteellisistä  ja liikennetaloudellisista tunnusluvuista.  
Liikenteen määrä 	Kaukoliikenteen matkoja (milj./v) 	-- 
Lähiliikenteen matkoja (milj./v)  
Rautateiden tavarankuljetusten volyymi  (milj. ton/v) 
Vaikutukset liikenteelle 	Rataverkon kehittämisen hyödyt henkilö-  ja tavaraliikenteelle (M€/v) 
Rataverkon  heikon kunnon vaikutus henkilö-  ja tavaralilkenteelle (M€Jv) 
 Markkinaosuus 	Junan markkinaosuus kotimaan henkilöliikenteessä (%) 
Junan markkinaosuus kotimaan tavaralUkenteessä (%) 
2005 VeA VeB VeC 
2030 - 2030 2030 
15,3 16,1 16,5 
60-65 65-70 65-70 
42,7 47,6 52,5 
<50 	 - 125 145 
-19 -8 0 







Taulukko 4. Nopeimmat matka-ajat keskeisimmällä rataverkolla vuonna 2006 
 ja  Rautatieliikenne 2030 -suunnitelmassa esitettyjen hankkeiden valmistuttua.  
Yhteysväli Nykytila Tavoitetila  2030* 
Ennen Olkoradan Ennen Runkoverkon  Koko verkon 
Oikorataa  jälkeen vuotta 2015 tavoitetila tavoitetila* 
vuonna syksyllä aloitettavien  
2006 2006 jälkeen  
Helsinki-Turku 1.44 1.44 -- 	1.44 - 	1.35 1.35 
Turku-Tampere 	 - 1.39 1 . 50** 1.39 1.39 1.27-1.39 
Helsinki-Tampere 1 .27 1.23 1.20-1.23 - 1.20-1 .23 1.20-1 .23 
Helsinki-Seinäjoki  2.42 2.39 2.22-2. 27 2.22-2. 27 2.22-2. 27 
Helsinki-Oulu 5.44 5.41 - 4.40-4.50 4.40-4.50 4.40-4.50 
Helsinki-Pori 3.00 3.02 2.59-3.02 2.59-3.02 2.52-3.02 
Helsinki-Jyväskylä - 	3.00 2.51 2.45-2.51  - 2.42-2.48 2.42-2.48 
Helsinki-Lahti 1.18 0.48 0.48 0.48 0.48 
Helsinki -Kouvola 1.52 1.23 1.17 1.17 -- 	1.17 
Helsinki-Mikkeli 3.05 2.23 - 	2.17 2.09 2.09 
Hki-Kouvola-Kuopio 4.41 3.52 3.46 3.18-3.21 3.18-3.21 
Helsinki-Imatra 3.09 - 	2.33 - 	2.11 - 	2.11 2.11 
Helsinki-Vainikkala 2.44 2.25 2.08 1.55-2.08 1.55-2.08 
Helsinki-Joensuu 4.59 4.17 3.55 - 	3.55 3.31-3.55 
*  Esitetyt matka-ajat ovat tämänhetkisiä arvioita nopeutuksen vaikutuksen suuruusluokasta. Arviot tarkentuvat 
 suunnitelmien edetessä. Todelliset matka-ajat ovat lisäksi riippuvaisia  mm. kalustosta ja aikataulurakenteesta. 
** Hidastus johtuu käynnissä olevasta perusparannushankkeesta. 
(1 
(1000 matkaa/v)  
7.2 Tavoitevaihtoehdon mukaisen 
radanpidon vaikutukset 
Vaihtoehtojen vertailun perusteella Rautatielii-
kenne 2030 -suunnitelma on tavoitevaihtoehdon 
 mukainen. Seuraavassa kuvataan suunnitelman 
mukaisen radanpidon vaikutuksia eri näkökul-
mista. 
7.2.1 Vaikutukset matkaketjuihin 
Kaupunkiseutuj en sisäisiin matkoihin kohdistuvat vaiku-
tukset ovat merkittäviä vain pääkaupunkiseudulla, jossa 
Kehärata ja Espoon kaupunkirata parantavat j oukkoliikenteen 
saavutettavuutta. Su unnitelmakauden lopulla mandollisesti 
käyttöön otettavalla Pisara-radalla on myös selviä vaikutuksia 
liikkumiseen pääkaupunkiseuduilla. Muiden kaupunkiscutu-
jen sisäiseen liikenteeseen suunnitelmalla ei ole olennaisia 
vaikutuksia. 
Haja-asutusalueiden matkoilla radanpitoa olcnnai-
sempaa on kysymys liikennöitsijän palvelutarjonnan olemas-
saolosta ja laadusta. Suunnitelmassa edellytykset tarjonnalle 
säilyvät laajalti. 
Alueiden välisillä matkoilla  radanpidon vaikutus 
näkyy selkeimmin. Kaukoliikentecn yhteydet runkoverkolla 
paranevat matka-aikojen lyhentämisen seurauksena kymmeniä 
minuutteja Helsingistä itään ja pohjoiseen. Koko runkover
-kon  matka-aikatavoitteet saavutetaan suunnitelman mukaisella 
panostuksella osin jo vuoteen 201 5 mennessä ja kokonaisuu-
dessaan vuoteen 2030 mennessä. Nopeuttaminen runkover
-kon  ulkopuolella on mandollista suunnitelmakauden loppu-
puolella. Korvausinvestointien eteneminen tarpeen mukaan 
turvaa osaltaan junaliikenteen hyvän täsmällisyyden säilymisen. 
Ulkomaille suuntautuvilla matkoilla tärkeimpiä 
ovat yhteydet Helsinkiin (lentoasema, satamat), Turkuun 
(satama) sekä Vainikkalan kautta Pietariin. Matka-aikojen 
lyhentäminen runkoverkolla parantaa Helsingin saavutetta-
vuutta, koska rataverkko on Helsinki -keskeinen. Kaukoliiken
-teen  yhteys lentoasemalle ei suunnitelmaan sisälly.  Sen sijaa  
Kehärata parantaa pääkaupunkiseudun sisäisiä  ja osin myös 
valtakunnallisia yhteyksiä lentoasemalle. Henkilöliikenteen 
yhteydet Turun satamaan nopeutuvat, jos Rantaradan sekä 
Toijala—Turku-ratojen välityskyvyn lisäämishankkeet tulevat 
ohjelmaan ennen vuotta 2030. Yhteydet Vainikkalan kautta 
Venäjälle nopeutuvat selvästi. 
Kaukoliikenteen matkoja tehdään vuonna 2030 noin 
kolmannes enemmän kuin vuonna 2006. Suoritteen kasvu on 
 lähes  60 %. Suurin kasvu tapahtuu runkoverkon vilkkaimmilla 
yhtcysväleillä. Pääkaupunkiseudun lähiliikenteen kasvu  on 
3 S -45 %. Kasvu on suuresti riippuvainen pääkaupunkiseudun 
liikenne- ja maankävttöpolitiikasta kokonaisuudessaan. 
HENKILÖKAUKOLIIKENTEEN  MUUTOS 
 2007  => 2030 
Kuva 30. Henkiläkaukoliikenteen ennuste vuoteen 2030, 
kun Rautatieliikenne 2030 -suunnitelman mukaiset 
toimenpiteet on toteutettu. 
7.2.2 Vaikutukset kuljetusketjuihin 
Kansainvälistä, rajanylittävää rautatieliikennettä on 
sekä itään että länteen. Suomen elinkeinoelämän näkökul-
masta tärkein merkitys on Venäjän rajan ylittärällä rautatielii-
kentccllä, joka on paaasiassa raaka-aineiden tuontia Suomeen. 
Venäjän suunnan liikenteen yhteydet paranevat selvästi jo 
 vuoteen  201 5 mennessä. Rautatiekuljetukset länsirajojen yli
tapahtuvat Torniosta maitse ja Turusta junalautalla. Oulu-
Tornio -radan ja Turku—Toijala -radan kantavuuden nosto 25 
 tonniin ajoittuu suunnitelmassa vuoden  2015 jälkeen. 
Valtakunnallisessa tavaraliikenteessä rautatie-
kuljctusten päätehtävänä ovat perusteollisuuden kuljetukset. 
Kansantaloudelle merkittävimpiä valtakunnallisia kuljetuksia 
ovat kuljetukset tehtaille ja tehtailta satamiin, jolloin rajan- 
ylitys tapahtuu mcriteitse. Tärkeimmät vicntireitit ovat Imat-
ralta Haminaan, Kuusankoskelta Kotkaan  ja Jämsänkoskelta 
 Raumalle. Suunnitelmassa nämä reitit ovat kunnossa vuoteen 
 2015  mennessä. Koko runkoverkon palvelutasotavoitteet 
 saavutetaan vasta vuoteen  2030 mennessä. 
Toimintojen sijoittumisen edellytykset ja peruste-
lut vaihtelevat toimialoittain. Rataverkon olemassaolo sinänsä 
 on  tärkeä edellytys perusteollisuudelle. Henkilöliikenteen
yhteyksillä on merkitystä palvelu- ja asiantuntijalähtöisillä 
toimialoilla, joille ovat tärkeitä työmatkojen sujuvuus 
(työvoiman saatavuus), työasiamatkojen nopeus ja kustan-
nukset sekä asiakkaiden matkojen sujuvuus. Elinkeinoelämän 
toimintaedellytykset paranevat koko runkoverkon vaikutus-
alueella. 
Rautateiden tavaraliikenne-ennuste on laadittu vuodelle 
 2025,  ja sen mukaan kuljetettava tavaramäärä kasvaa 20 
 vuodessa yli  20 %. Suoritteen kasvu on hieman vähäisempi. 
Suunnitelman mukainen radanpito luo edellytykset ennus-
teen toteutumisclle. 25 tonnin verkko kattaa suunnittelu- 
kauden lopussa yli 90 % kuljetuksista. 
TAVARALIIKENNE VUONNA 2025 
Yhteensä noin 52,0 milj, tonnia ja 12,5 mrd. ton-km 
Kuva 31. Tavaraliikenteen ennuste vuoteen  2025, 
 kun  Rautatieliikenne 2030 -suunnitelman 
mukaiset toimenpiteet on toteutettu. 
7.2.3 Suunnitelman suhde  7.2.4 Vaikutukset turvallisuuteen, 
alueiden kehittämistavoitteisiin  I 	terveyteen, elinoloihin 
ja viihtyvyyteen 
Etela-Suomen 	maakuntien luttouman inkennestrategian 
kärkihankkeista Lahti-L.uumäki, L.uumäki -Imatra--lmatran- Liikenneturvallisuus paranee. Junaliikenteen turvallisuus 
koski, Turku-Toijala (päällvsrakenteen uusiminen), Luumäki  on raclanpidon reunaehto, josta ei voi tinkiä edes rahoituksen 
-Vainikkala, 	Espoon 	kaupunkirata 	sekä 	pääradan 	välitys- niukkuuden 	takia. 	Suunnitelmassa 	turvatekniikkaa 	ajan- 
kyvyn lisääminen ovat suunnitelmassa maakunnan tavoitteita mukaistetaan ja kehitetään tarpeen mukaisesti. 
vastaavalla prioriteetilla. Rantaradan, Savonradan  ja Toijala I 
-Turku -radan palvelutason nosto sen sijaan on suunnitelmassa Vaikutukset meluun ovat mvöntciset pääkaupunkiseu- - 
myohemmin kmn maakuntien luttouman tavoitteissa. Mah- dulla meluntorjuntaohjelman takia. Nopeuksien nosto laajentaa 
dolliset tulevaisuuden suurhankkeet ELSA, HELI ja lentoken- rautatieliikenteen melualueita, mutta toisaalta kehittärnishank- 
tan kaukohikenneyhteys ovat maakuntien tavoitteissa 10-20 keisnn sisalt 	meluntorjuntaa 	Paikoin melulk altistuminen 
vuotta aikaisemmin kuin Rautatielnkennc  2030 -suunnrtel- voi kasvaa. Rautatieliikenteen aiheuttamat  tärinähaitat kas- a 
massa, vavat akselipainojen noston seurauksena, mutta haittoja myös  a 
torjutaan investointien yhteydessä. Tärinäongelmien kartoitus 
Länsi-Suomen maakuntien suunnitelmissaan tärkeinä  ja 	torjuntastrategian 	laadinta 	etenevät 	suunnitelmakauden 
pitämistä yhteysverkoista tässä suunnitelmassa parannetaan  I 	alussa. 	Rautatieliikenteen 	päästöt vähenevät hiilidioksidia 
päärataa Seinäjoelta pohjoiseen, vahvistetaan Keski-Pohjo- lukuun ottamatta jonkin verran seuraavan 20 vuoden aikana  
lan väylä-Pietari-kehityskäytävää sekä Seinäjoki -Tampere 1 	mm. sähkövetoisen liikenteen kasvun seurauksena.  
-Helsinki -kehityskäytävää. 	Nopeat junayhteydet Tampe- 
. 	 .. . 	 .. reelta Jyvaskylan kautta Kuopioon seka toisaalta Poriin ovat Rautatieliikenteen 	kilpailukyky 	kasvaa 	suunnitelman 
suunnitelman mukaan mandollisia vuoteen  2030 mennessa. toteuttamisen seurauksena, jolloin  osa matka- ja kuljetusket - 
Lansi -Suomessa yhtena tarkeana kehityskohteena pidetty juista kayttaa junaa tieliikntccn sijaan 	Rautatieliikenten 
. URPO -rata on suunnitelmassa pitkan aikavalin selvitystar- markkinaosuudclla on edellytykset kasvaa sekä henkilö- että 
tavaraliikenteessä. Näin ollen suunnitelma vaikuttaa mvöntei- peena. 
sesti koko liikennejärjestelmän turvallisuutta sekä ympäristö- 
Itä-Suomen maakuntien suunnitelmissaan esittämistä haittojen vähentämistä ajatellen. 
yhteysverkoista tässä suunnitelmassa parannetaan Kajaani- 
Kuopio-Mikkeli 	ja Oulu-Kuopio-Pietari 	kehitvskayta ia  I 	 _-.•_.-._uI  
Matka-aikojen lyhentaminen  Tampereen ja Jyvaskylan valilla . 	 - 
vahvistaa Joensuu-Kuopio-Jyväskylä-Tampere-Turku -kehi- I 
tyskäytävää. Oulu--Vartius -yhteyden nosto 25 toimin verkkoon 
tukee sekä Oulu Kajaani-Arkangel--Komi- että Paltamo- I 
Vartius -käytävien kehittämistä. Itä-Suomen yhtenä tärkeänä  I 
kehityskohteena pitämä Lahti --Mikkeli-oikorata on suunnitel- I _____ 
massa pitkän aikavälin selvitystarpeena. 
Pohjois-Suomen maakuntien suunnitelmissaan esit-  I 
tämistä 	yhteysverkoista 	tämä 	suunnitelma 	tukee 	Pohjois- I 
Suomelle tärkeän pääratakäytävän ja osin myös Perämeren-  I 
kaaren kehittämistä. Niin ikään yhteydet Perämereltä Venä-  I 
jälle kohenevat kantavuuden noston myötä. Pohjois-Suomen  I 
kansainvälisiin 	yhteyksiin 	liittyvät 	tulevaisuuden 	mandolli-  1= 
suudet ovat suunnitelmassa pitkän aikavälin selvitvstarpeena.  I 
h 
7.2.5 Vaikutukset luonnonympäristöön  
Liikenteen hiilidioksidipäästöjen ja energiankulu-
tuksen määrä todennäköisesti jonkin verran kasvaa liiken-
teen määrän kasvun myötä. Rautatieliikenteen kilpailukyvyn 
 ja kuljetusosuuden  kasvu on kuitenkin hyvä koko liikennejär-
jestelmän kannalta, koska rautatieliikenne on muita liikenne- 
muotoja energiatehokkaani. 
Luonnonvarojen ja tilan käyttö kasvaa. Suunnitel-
massa rataverkkoon invcstoidaan paljon, mikä lisää luonnon-
varojen ja tilan käyttöä rautatieliikenteessä. 
Päästöt vesiin ja maaperään syntyvät sekä väylicn 
pidosta että onnettomuuksista. Radanpidon aiheuttamat päästöt 
hieman kasvavat nykyisestä.Vastaavasti tienpidon aiheuttamien 
päästöjcn osuus hieman vähenee rautatieliikcnteen markkina-
osuuden kasvaessa. Riski vaarallisten aineiden kulkeutumisesta 
maaperään tai vesiin on suuri erityisesti tasoristeyksissä,ja tätä 
riskiä vähennetään tasoristeyksiä poistamalla  ja tasoristeysten 
 turvallisuutta parantamalla. Pilaantuneita maa-alueita puhdis-
tetaan tarpeen mukaista tahtia. 
Rataverkon kehittäminen aiheuttaa luonnon moni-
muotoisuuteen sekä myönteisiä että kielteisiä vaikutuksia, 
Vaikutusten luonne ja merkitys vaihtelevat tapauskohtaisesti ja 
 ne tutkitaan lähemmin tarkemmalla suunnittelutasolla.  
7.2.6 Vaikutukset talouteen  
Liikennejärjestelmän tuottavuus kasvaa suunnitelman 
toteutumisen myötä, koska liikenteen hyödyt suhteessa 
investointeihin kasvavat. Erityisen merkittäviä vaikutuksia 
runkoverkon kehittämisellä on teollisuuden kilpailukykvvn 
 ja  henkilöliikenteessä se edistää kestävän liikenncjärjestelmän 
luomista Suomeen. Runkoverkoista tehdyn yhteiskuntatalou-
dellisen vaikutusselvityksen mukaan runkoverkkojen kehittä-
minen tukee osaltaan kansantalouden kasvua. 
Valtiontalouden verorasitus kasvaa nykyisestä, 
koska suunnitelman mukaisesti radanpitoon käytetään yli 15 % 
 nykyistä enemmän. Tämä syrjäyttää verovaroja muista yhteis-
kunnan toiminnoista. Toisaalta liikennöitsijöiden maksama 
ratamaksu kasvaa liikenteen kasvun myötä. 
Radanpidon tuottavuus paranee, koska suunnitel-
man mukaan ratapääomaa pidetään Iiikennetarpecn vaatimassa 
kunnossa eikä kalliisiin tehostctun kunnossapidon toimenpitei-
siin ole nykyisen kaltaista tarvetta. 
Yhteiskuntataloudellisin vaikutusarvioin varmistetaan 
jatkossakin, että investointien tehokkuus säilyy ja että 
toteutetaan vain tehokkaita investointeja.  
7.2.7 Mitä jos? 
Esitetty suunnitelma vaikutuksineen perustuu todcnnäköi-
simpään nähtävissä olevaan tulevaisuuteen. Jos lähtökohdat 
olennaisesti muuttuvat, on suunnitelman sisältöä arvioitava 
uudestaan. Uudcllcenarviointia tehdään viimeistään silloin, 
kun suunnitelmaa jälleen noin neljän vuoden kuluttua päivi-
tetään. 
Suunnitelman keskeinen perusolettamus on, että rauta-
tieliikenteen merkitys kasvaa yleisesti ja erityisesti Suomen 
 ja  Venäjän välisessä kaupankäynnissä.  Jos EU heikkenee 
 tai  Suomen kehitys suhteessa muuhun maailmaan muuten 
alkaa muodostua syrjäytyväksi, on rautateidenkin merkityksen 
kasvu lievempää. Akuutit tarpeet rataverkon korjaamisesta  ja 
 kehittämisestä ovat kuitenkin olemassa joka tapauksessa. 
Rautateiden rooli vahvimpien virtojen kuljettajana niinikään 
säilyy, vaikka taloudellinen vuorovaikutus ja siten liikenteen 
kasvu hiipuisikin. 
Käsitys 	rautatieliikenteestä 	ymparistöystävällisenä, 
turvallisena ja tehokkaana liikcnnemuotona perustuu nykyisiin 
tosiasioihin. Asetelma voi muuttua, jos autojen encrgiatehok-
kuus ja ympäristöystävällisyys sekä tieliikenteen turvallisuus 
paranevat olennaisesti. Muutos  on nähtävissä, mutta vaikuttaa 
tapahtuvan hitaasti. Sitä vastoin öljyn hinnan nousu voi nopcas-
tikin lisätä joukkoliikentccn  ja junakuljetusten kysyntää ticlii-
kenteen kustannuksella. 
Sui.mnitclman vaikutukset liikenteeseen, turva!lisuutecn 
 ja  ympäristöön riippuvat useista eri asioista. Olennaisimpia 
herkkyystekijöitä ovat seuraavat: 
• jos Suomen väestönkasvu on maakuntien omien väestö-
ennusteiden mukainen, kasvaa  j unamatkojen kysyntä koko 
 maassa noin  8 % enemmän kuin muuten kasvaisi. Kasvu
keskittyy runkoverkolle, erityisesti pääradalle. Vastaava 
mutta hieman voimakkaampi vaikutus on sillä, jos juna- 
matkojen hinta alenisi 20 % tie. ja lentoliikenteeseen 
rattuna. 
• jos ostoliikenne poistetaan kokonaisuudessaan, vähenee 
kaukoliikenteen kysyntä  4 % tai enemmän. 
• jos perusteollisuus kasvaa vakaasti, raaka-ainetuonti 
Venäjältä kasvaa voimakkaasti ja rautateiden kuljetus- 
tarjonta on kilpailukykyinen, voi rautatickuljetusten 
määrä olla jopa IS % suurempi kuin perusarviossa eli yli 
 60  miljoonaa tonnia vuosittain. Perusteollisuudcn hiipu
-minen,  Venäjän suuntaan tapahtuvan vuorovaikutuksen
väheneminen sekä rautatiekuljetusten kilpailukyvyn heik-
keneminen voivat toisaalta johtaa rautatickuljetusten 
vähenemiseen nykyisestäkin tasosta alle 40 miljoonaan 
tonniin vuodessa. 
• Tasoristeysonnettomuuksien määrä voi toimenpiteistä huo-
limatta kasvaa tieliikenteen kasvun ja vastuuttoman liiken-
nckäyttäytymiscn lisääntymisen seurauksena. 
• jos rautatieliikenteen osuus on ennakoitua suurempi, pie-
nenevät tieliikenteen aiheuttamat päästöt ja cnergianku 
lutus. Markkinaosuuden jäädessä pienemmäksi vaikutus  on 
 päinvastainen. 
• Ratainvestointien luontovaikutuksct  voivat olla paikalli-
sesti huomattavia. Ne selvitetään tapauskohtaisesti hank-





Rautatieliikenne 2030 -suunnitelma on valmistuttuaan pohja 
vuotuiselle toiminta- ja taloussuunnittelulle sekä talousarvio-
valmistelulle. Suunnitelma toteutuu näiden kautta eduskun-
nan myöntämän rahoituksen puitteissa. 
Suunnitelman luonne ei anna aihetta erit)isen scurannan 
käynnistämiseksi. Suunnitelman toimenpiteiden, linjaustcn, 
tavoitteiden ja mandollisesti vaikutusten toteutumista  on pe-
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Käsitteitä 
.1kselipainon korottaminen  Radan rakenteiden vahvistaminen siten, että akselia kohden voidaan sallia 
aiempaa korkeampi kuorma. Rakenteiden kestävyyden kannalta olen- 
naista on niin nopeus kuin massa. Tavarajunien tavoitteena on tavallisesti 
25 tonnin akselipaino nopeudella 80-100 km/h. 
Henkiläkaukoliikenne  Kaupunkien välinen pitkamatkainen liikenne kaukoliikenteen junilla. 
Kaupunki rata Tiheävuoroiselle lähiliikenteelle tarkoitettu rata, jonka asemajärjestelyissä  
on otettu huomioon liityntäliikentcen tarpeet. 
Kehittäminen  Radan palvelutason parantaminen. Valtion talousarviossa momentti,  jolta 
rahoitetaan isoja kehittämisinvestointeja. 
Kilpailukyky Kilpaileviin toimijoihin suhteutettu kyky vastata asiakkaiden tarpeisiin. 
Kolmioroide  Kanden haarautuvan radan välissä oleva ja näiden liikenteen yhdistävä rata, 
jolla väitetään tarve vaihtaa junan kulkusuuntaa. 
Kokonaismatka -aika Aika matkan lähtöpaikasta määranpaahan  sisältäen koko matkaketjun 
kaikki vaiheet ja kulkutavat. 
Korva usinvestointi  Investointi, jolla rakenteet ja laitteet korjataan ajanmukaiseen kuntoon  tai 
korvataan 	uudella. 	Korvausinvestoinnit 	rahoitetaan 	perusradanpidon 
momentilta. Isoihin kehittämishankkcisiin sisältyy tavallisesti myös  korva- 
usinvestointeja.  
Kunnossapito Hoito ja käyttö. Hoitoa ovat tarkastukset, määräaikaishuollot, viankorja- 
ukset sekä talvella lumityöt. Rataverkon käytön kustannuksiin sisältyvät 
tietoliikenneyhteyksien vuokrat sekä radanpidon laitteiden sähkönkulutus  
ja sähköradan kaukokävtto. 
Liikennejärjestelmä Eri liikennemuotojen muodostama kokonaisuus, joka sisltä vavlät ja 
liikennöinnin ja mandollistaa matka- ja kuljetuskctj ut. 
Liikennöitsijä 	 Liikennöinti- ja kuijetuspaiveluja tuottava yritys. 
Liikenteen edellyttämä kunto 	Rataverkon kunto, joka mandollistaa kysyntää vastaavien lukennointi- 
palvelujen tuottaniisen. 
Liikenteenohjaus 	 Myönnetyn ratakapasitectin jaon toteuttamista seka liikennöinnin ohjaa- 
mista rataverkolla. 
Liikennekyytävä 	 Liikenneväylien ja -yhteyksien kokonaisuus kanden paikan välillä. Lyhim- 
millään käsitettä käytetään kanden kaupungin välisistä yhteyksistä, laajini-
millaan maanosien välisistä yhteyksistä. 
Liityntäliikenne 	 Liikcnnejärjestelmän osa, joka palvelee lähtöpaikan /määränpään seka 
rautatieaseman välisiä matkoja. Liityntäliikenne muodostuu väylistä, lii-
kennöinnistä, pysäköinnistä ja matkustajainformaatiosta. 
Logistiikka 	 Materiaali-, pääoma- ja tietovirtojen hallinta. Kuljetukset ovat  osa logistiik- 
kaa. Logistisista kustannuksista kuljetusten osuus on tavallisesti alle puolet. 
Lähiliikenne 	 Lähiliikenteellä tarkoitetaan Helsingin seudun junaliikennettä. Lähiliikenne 
ulottuu Helsingistä Karjaalle, Riihimäeiie  ja Lahteen. Tätä kauemmaksi 
ulottuva liikenne hoidetaan taajamajunaliikenteenä. Lähiliikenne käyttäa 
pääasiassa sähkömoottorijunia (Sm I, Sm2, Sm4), mutta pääradalla on 
ruuhkaliikenteesä myös veturivctoisia lähiliikennevaunuistakoottujajunia. 
Matka-aikojen lyhentäminen 	Radan parantaminen siten, että hcnkilöliikentecn junat voivat liikennöidä 
suuremmalla nopeudella. Edellyttää  mm. tasoristeysten poistamista sekä 
mandollisesti ratageometrian ja kantavuudcn parantamista. Radanpitäjä 
mandollistaa korkeamman nopeuden, mutta palvelun tuottamisesta vastaa 
liikcnnöitsijä.Todelliset matka-ajat ovat lisäksi riippuvaisia mm. kalustosta 
 ja aikataulurakenteesta. 
Nopeustason nosto Matka-aikojen lyhentäminen edellyttää radan parantamista siten, että 
suurin sallittu nopeus nousee. Runkoverkolla nopeustavoite  on 200 km/h, 
mutta 	paikoin 	tyydytään 	160 	km/h 	nopeuksiin 	kustannussyistä. 
Suuria nopeuksia hyödynnetään nykyisin ensisijaisesti kallistuvakorisilla 
junilla, mutta jatkossa yh 	enemmän myös veturivetoisilla. 
Palvelutaso Rataverkon (linjaosuudet, ratapihat, liikennepaikat, varusteet ja laitteet) 
ominaisuudet, jotka vaikuttavat liikennöitsijän mandollisuuksiin tuottaa 
liikennepalveluja. Keskeiset palvelutasotekijät ovat kantavuus,välityskyky, 
nopeus sekä ratapihojen raidepituudct ja automat iikka. 
Palvelutason nosto Asiakkaan kokcmaa palvelutasoa parantavat toimenpiteet liikennöinnissä  
ja radassa. 
Perusradanpito Valtion talousarvion momerttti, jolta rahoitetaan rataverkon kunnossapito 
(hoito, 	käyttö), 	ylläpito, 	korvausinvestoinnit, 	liikenteen 	hallinta 	sekä 
radanpidon muu toiminta. 
Runkoverkko Liikenne- ja vicstiiitäministeriön määrittelcmät tiet ja radat, jotka ovat 
valtakunnallisesti merkittävistä teistä ja radoista tärkeimmät. Tässä suun- 
nitelmassa on käytetty ehdotusta runkoverkoista. 
Taajamaj una Junatyyppi palvelee suurten asutuskeskusten välillä, pysähtyy tiheästi ja 
toimii näin kaukoliikcntccn jatkoyhtcyksinä. Taajamajunat voivat muo(los- 
tua lähiliikennekalustosta,  uusista kiskobusscista tai ne voivat olla veturi- 
vetoisia (yleensä veturi sekä 2-4 sinistä vaunua). Kiskobusseja käytetään 
sähköistämättömillä rataosilla. Helsingin seudulla taajamajunat täydentä- 
vät lähiliikcnncttä. 
1'örako 	 Ratatöiden tekemiseksi tietyssä rataverkon kohdassa varattu ajanjakso, 
jolloin liikennettä ei ole tai liikenne on kcskeytetty. 
Valtakunnallisesti 	 Liikenne- ja viestintäministeriön määrittelemät radat,  joilla on valtakun - 
merkittävä rata nallista merkitystä. 
Yhdistetty kuljetus 	 Kuljetus, jossa käytetään useampaa kuin yhtä kuljetusmuotoa. Tavara  on 
tällöin suuryksikössä, kontissa tai vaihtokorissa. Nämä ovat kuljetussäili-
öitä, joita voidaan siirtää kuljetusvälineestä toiseen ilman sisällön uudel-
leenlastausta. Kontti ja vaihtokori ovat laajasti käytettyjä avoimia järjestel-
miä, suuryksikkö (SECU) taas Stora Enson suljettu järjestelmä. 
Yhteiskuntataloudellisesti 	 Toimenpide on yhteiskuntataloudellisesti kannattava, jos siitä on yhteis - 
kannattava 	 kunnalle enemmän hyötyä kuin haittaa ja kustannuksia.Yhtciskuntatalou- 
dellisessa arvioinnissa otetaan huomioon kaikki vaikutukset niiden 
kohteesta riippumatta ja tarkastellaan kokonaisvaikutusta.  Osa vaikutuk-
sista arvioidaan rahamääräiscsti. 
1 ___ 	 ___ 
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